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AnfafthTtiftrs vstem / Auslosesensor, geeienet fur Diagnose- / Sicheriieitsvorrichtimg, 
insbesondere fiir Unfallschiitzeinrichtungeh in einem F ahrzeug 

Die Erfindimg betrifft einen Sensor - und/oder ein Seasorsystem / AujBaehmersystem 
' .(Auslosesensor), insbesondere geeignet fur ein'Iasassenschutzsysteme / Unfallschutzsysterae, 
mittels .diesem beispielsweise mit wenigen' Auslosesensoren eine einfache sowie prazise 
Sensierung imd Erkennung von unterschiedlichen Crasharten / Fahrsituationen / dynamischen 
Ablaufaa ermoglicht wird, wobei insbesondere die mecbanisclie Realisierung, bzw. die. 
Signalaiikopplung / dear Signalpfad sowie der geometrischen Foimgebung, insbesondere der 
Messwerteraiifiiehmereleinente, von besonderer Bedeutung sind, da mittels diesen 

•MaBnahmen beispielsweise bevorzugte Frequenzbereiche am Ansgang des Sensorsystems / 
i * * 

Au&ehmersystems (Auslosesensors) zur Verfligung gestellt werden bzw, gestellt werden 

konnen, damit ein aufwendiges berausfiltem der erforderlichen Frequenzen, mittels speziellen 

Filtereinrichtungen' am Ausgang des Sensors, aus dem sonst ubHchem breitbandigen 

Bissclileunigangssignal entfallt. 

« •• 

Um die SiclLerheit fur Verkehrsteilnehmer im StraBenverkehr zxt verbessem, werden verstarkt 
Insassenschutzsysteme mit einer inuner hoheren Performance in Fahrzeuge eingebaut, um die 
Jnsassen eines Fahrzeuges moglichst optimal in jeder nur denkbaren Unfallsituation / 
Fahrsituation schutzen / unterstutzen zu konnen. Hierzu gehoren vor allem Unfallsituation, die 
nicht einem einfachen Frontalau]|)raIl entsprechesn, sondem Unfaliereignisse, die, 

•eispielsweise infolge des UnfalMndemisses (FuBganger oder Baum = Pole-Crash) oder des 
• • • 

.ui^rallwiakiels (Schrag- oder Seiten-Crasb), eine eindeutige Crasb-Erkennung oftmals nnr 

schwer ermoglichen, da die dtirch den Crash, erzeugten Crash-Besehleunigungssignale, 

oftmals in der Amplitude sehr gering sind oder infolge einer weichen FAhrzeugkarosserie sich 

nnr langsam im Fahrzeujg ausbreiten imd somit vom Zentralsteuergerat, welches sich. 

bevorzugt auf dem Mittelttmnel befindet, relativ schwer erfasst werden konnen. 

Gerade bei diesen Unfallen bzw. Unfalltypen, bei weichen die Knautschzone oftmals sehr 
gering ist (z.B. • Seiten-Crash) bzw. das Hindemis (z.B. FuBganger) nur iiber eine 
verhaltnismaBig geringe Masse verfugt, ist jedoch eine schnelle und sichere Sensierung und 
Erfassung der vom Crash erzeugten Signaturen von groBter Bedeutung, darait relativ schnell 
sowie sicher ein Auslosesignal fiir die Schutzemrichtungen generiert werden kann. 



Um hier eine Verbesserung zu erzielen, ist man dazu tibergegangen, Systeme zu schaffen, bei 
welchen sogenaunte Assistenzsensoren (SeitensensQren / Up-Front-Sensoren) mit deai 
imtsrschiedlichstea Wirlqprinzipien, wie beispielsweise Druck- KorpersctiaU- und 
BescHeTmigungssensoren, moglichst nahe vor Ort platziert sind, um moglichst schneU einen 
Au^rall erkeimen zu kQnnen und dem Zentralgerat, welches bevorzugt in der Mitte des 
Fahxzeugs platziertist, weitermelden zu konnen. 

Die Berucksichtigung von diesen unterschiedlichen beschriebenen Signalen, wie von 
Beschleunigungssignalen (meist im Bereich von. niedrigeren Frequenzen), sowie von 
KSrperschallsignalen (im Bereich .von hoheren Frequenzen), im . entsprechenden 
Auslosealgorithmus, zur Bildung einer. AiislSseentscheidung fur Ihsassenriickhaltesysteme / 
Unfallschutzeinxichtungen, sind bereits aus verschiedenen Schriften bekaimt. Ebenso sind aus 
verschiedenen Schriften Sensoren bekaont, die beide Arten von „Crash-Signaturen" 
' (BeschleuDigungssignale und Korperschallsignale) erfassen konnen. 

Aus der BP 0 305 654 Bl ist beispielsweise eLae Einrichtung zior Auslosung einer 
Sicherheitseiniichtung ia Forin einer Riickbalteeinrichtung bekannt, bei dieser mittels einem 
Frequenz-Spektrum-Analysator, die gewiinschten relevanten Signale aus den Schall- und/oder 
■ Korperschallsensoren herausermittelt werden, um diese dann dem nachfolgeiiden 
Ausloseprozessor bereitstellen.zu konnen. 

Aus der EP 1 019. 271 Bl ist eine Vorrichtung fur den Insassenschiitz in einem Kraftfahrzeug 
mit einem Sensor zur Au&ahme einer Korperschall-Auslenkung eines Karosseriebestandteils 
des Kraftfahrzeugs bekaimt, bei welcher der Sensor eine transversale Koiperschall- 
Auslenkung des Karosseriebestandteils des Kraftfahrzeugs aufmnamt, um in Abhangigkeit 
von dem aufgeaaonmaeneh Korperschall ein Insassenschutzmittel des Kraftfahrzeugs zu 
steuem. Wie aus dieser Schrift weiter zu entnehmen ist, ist der Aufiaehmer speziell dazu 
konstruiert, dass dieser nur die transversalen Komponenten der Korperschallschwingungen, 
welche aus transversalen und longitadinalen KSrperschall-Komponentenanteilen bestehen, 
aufdinunt / sensiert, und somit iiur die transversale KorpferschaUaaslenkung des 
Karosseriebestandteiles aufixboomt. Damit ist jedoch eia gewisser Nachteil verbunden, welcher 
darinbesteht, dass mit einzehien Aufcehmem, welche nur die transversale Korperschallkom- 
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ponente erfassen koimen, keine Bestimmung der ADregungs-RLclitimg erfolgen kaim, so dass 
fur ein richtungsabhangiges System (wie beispielsweise eines Insassenschutzsystems) immer 
mehrere Seasoren vorgesehen werdea mUssen, welche mit einem hohen Au^and an 
Rechenkapazitat miteinander verknupft werden mttssen. 

» 

•Aus der DE 100 15 273 Al ist eine Steuervorrichtung fur eine UnfaUschutzeinrichtung ia 
eiaem Fahrzeug bekaimt, die vier Beschleunigungssensbreh mit unterscHedlichen 
Raumiichtungen zeigenden Empfindlichkeitsriclitungen aufweist, damit durch entsprechende 
Umrechnung der Daten / Signale, evtl. Fehler der Beschleuuigungssensoren erkaamt werden 
konnen, als auch bei einem fehlerhaften Bescbleuiaigimgssensor die Beschleunigungen in 
Fabrzeuglangs-, Fahrzeugquer- und Fahrzeughochrichtung noch korrekt ennittelt werden 
konnen. Hierbei werden bevorzugt breitbandige Beschleunigungssensoren zur Anwendung 

r 

gebracht, die sowohl fax KorperschaU als auch fiir die Fabrzeugbeschleunigung insgesamt 
empfmdiich sind, damit mittels • geeigneter aufwendiger dem . Sensor nachgeschalteter 
Filterschaltuiigen, die erforderHchen niedejrfrequenten und hochfrequenten Signalanteile 
herausgefiltert werden konnen, urn darans die Ansteuersignale fiir die Airbags und/oder die 
Safing-Funktion-Signale daraus generieren zu konnen. 

Aus der DE 100 31 793 CI ist ein piezoelektrischer Sensor mit eiaem Grundtrager bekaxmt, 
bei welchem eia piezoelektrischer Messwertaufaehmer mit einer abdeckenden Decksicht auf 
deni Grundtrager angeordiiet ist, und eine Auswerteeiektronik besitzt, welche die 
mechanische Belastung der piezoelektrischea Schicht, durch Auswertung der Differeoz des 
elektrischen Potentials zwischen der ersten Kontaktschicht und der zwdten Kontaktschicht 
der piezoelektrischen Schicht, ermoghcht. Bei diesem piezoelektrischen Sensor hahdelt es 
sich um eine WeiterentwicMung von bekatmten Sensoren, bei welchen als MessgroBe die 
Ladungsverschiebung einer piezoelektrischen Fohe genutzt wird. bzw. einer 
WeiterentwicMung von piezoelektrischen Sensoren, die mit einer seismischen Masse 
aufgebaut sind, wobei zur Erzeugung eines entsprechenden Signals die seismische Masse 
entsprechend angeregt / enregt werden muss. Bei letztgenannten Sensoren mit einer 
bewegHchen seismischen Masse ist, infolge der beweghchen Fuhrung der seismischen Masse, 
eine verhaltnismaBig axx&vendige Mechanik vorzusehen, welche infolge der bewegHchen 
Telle hohe HersteHkosten und eia erhohtes AusfalMsiko erwarten lasst. Das Ziel der Erfind- 
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img (DE 100 31 793 CI) ist es daher einen Sensor vorzustellen, der kostengiinstig herstellbar 
ist imd bei leichter Verbaubarkeit auf einfaclte Weise unter Ausnutzung des piezoelektrischen 
Effekts aucb schwache Sigaale, wie beispielsweise Scbwingimgeii und Materialver- 
formicagen, wirtschaftlicbniessen zu koimen. 

Ein gewisser Nachteil dieses vorgeschlagenen Sensors ist darin zu sehen, dass dieser in seiner * 
eigentlicben • Form, wegen der fehlenden seismischen Masse^ nur fiir den hoheren 
Frequenzbereich (Korperschall) eitisetzbar ist, und nvn durch eine entsprechende Applikation 
(anfsclixauben eiaer Masse) des Messwertaufaehmers, ein zusatzHches Leistungsmerkmal, 
dass der Beschleunigimgsmessung, erreicht werden kann, wobei dann beide Signalanteile 
vermischt am Sensor- Aiisgang zur Verfugixng stehen, nnd zur weiteren Verarbeitung/ 
entsprechend dem gewunschten Frequenzanteilen, herausgej5.1tert werden mtissen. Als 
weiterer wesentlicher Nachteil bei dieser Sensorrealisierung, sind die unterschiedliohen Wirk- 
richtimgen zu neimen, da die Erfassungsrichtuag fur die longitudinalen Koiperschallwellen 
niclit' identisch zu der Erfassungsricbtung fur die Bescbleuoigungssignale ist, da 
aufbaubedingt^ diese Sensorfealisiefung jeweils eine unterscbiedliche Empfibadlicbkeitsachse 
bzgl. der einzelnen unterschiedliclien Frequenz-Spektralanteilen besitzeii. 

• € 

Aus der DE 40 40 078 Al ist ein piezoelektrischer Beschleunigungsaufaehnaer, der mittels 
einem Tragpr mecbanisch derart auf einem Substrat montiert ist, bekannt, bei welchem die 
Hauptempfindlichkeitsachse des Biegeelements iu der Ebene des Substrates liegt. Hierbei 
'ent der Trager gleichzeitig zur elektriscben Kontakfieruiig des Biegeelements, indem der 

* 

mechanisobe Kontakt als elektrische Verbiadung ausgebildet ist. Der dadurch erzielte Vorteil 
- eiaes solcben Beschleunigungsaufiiehmers, gegenuber dem Stand der Technik, ist in der guten 
mecbaniscben und thermischen Entkopplung so wie im eiafacheii Aufbau zu sehen. 
Ein gewisser Nachteil dieses vorgeschlagenen Sensors ist darin zu sehen, dass dieser infolge 
seines speziellen Aufbaues nur zirai Messen von Beschleunigungssignalen im unteren 
Frequenzbereich geeighet ist, jedoeh nicht fur Messaufgaben / Anwendungen zum Erfassen 
von KorperschaUsignalen im hoheren Frequenzbereich von ca. 5 kEIz ^md auiwarts. 

» 

All diese Schxiften offenbaren hosassenschiitzsysteme bzw. Aufiaehmersysteme, bei welchen 
die Systeme entweder mit jeweils mehreren Sensoren roit unterschiedlichem Wirkprinzip 
•(Frequenzerfassungsbereich), bzw. unterscbiedliche Sensortypen realisiert sind, oder der era- 



zelne Sensor tiber ein eioziges begrenztes Empfindlichkeits-Spektrum oder iiber eia einziges 
breitbandiges EmpfindHcUceits-Spektrum verfugt, damit sowohl die Fahrzeugbeschleunigimg 
als auch die auf einen Crash zuruckgebenden Korperschallsignale erfasst werdea komen, um 
anschHeBend aus diesen breitbandigen Sensor-Ausgangs-Signalen, mittels aiofwendiger FHter- 
schaLtimgen (Spektrum-Analysator), die gewiinschten NutzjBrequenzanteile herausfiltem zu 
komien. 

Ebenso sind die bekannten Senspren bzw. Sensorsysteme nicht zur ReaHsierung eines Ixi- 
sassenschutzsystems, welches beispielsweise nur mit zwei Sensoren aufgebaut wird, geeignet, 
da zur Bestitimiimg der Au^ralMchtimg und des Auslosesignal in der geforderten Zeit, mit 
den Sensoren gemaB dem Stand der technik, in Summe immear deuthch mehr als zwei Senso- 
ren bzw. Sensorsystenie im Zentralgerat und den ausgeiagerten Assistenten erforderhch sind. 
Ein hauptsachUcher Grund fur die aufwendige Anzahl von Sensoren bzw. Sensorsysteme liegt 
darinbegrimdet, dass die Sensoren bzw. Applikationen gemaB dem Stand der Technik, sofem 
diese sowohl longitadinale Korperschallwellen als auch Beschleunigungssignale erfassen - 
konnen, 'aufbaubedingt (siehe DE 100 31 793 CI), jeweils eine untdrschiedHche Empfind- . 
hchkeitsachse bzgl. der einzehien unterschiedlichen Frequenz-Spektralanteilen besitzen. 

I 

Die Aufgabe der Erfindung besteht darm, eine WeitferentwicMung bzw. eine Verbesserimg der 
bereits bekannten Sensoren, insbesondere far hisassenschutzsysteme / Unfallschutzsysteme, 
schaffen, mittels welchen, aufbauend auf den' bereits bekannten technischen 
Wirlqprinzipien der Sensorsysteme, beispielsweise eine einfache sowie prazise Sensierung und 
Erkennung von unterschiedhchen Crasharten / Fahrsituationen / dyhamischen Ablaufen 
ermSghcht wird, wobei insbesondere die mechanische ReaHsierung, bzw. die 
Signalankopplung / der Signalpfad sowie der geometrischen Formgebung, insbesondere def 
Messwerteraufcehmerelemente, Von" besonderer Bedeutung sind, da mittels diesen 
MaBnahmen beispielsweise bevorzugte Frequenzbereiche afn Ausgang des Sensorsystems / 
Aufiiehmersystems (Auslosesensors) zur Verfxigung gestellt werden bzw. gestellt werden 
konnen, daiait ein aufwendiges herausfiltem der erforderhchen Frequenzen,. mittels speziellen 
Filtereiorichtungen am Ausgang des Sensors, aus dem sonst ublichem breitbandigen 
Beschleunigungssignal entfallt, und/oder mit einer minimalen Anzahl von Sensoren ein 
Insassenschutz- / Unfallschutz- / Assistenzsystem realisiert werden kann. 



Diese Aufgabe wird gemafi den Merkmalen der Patenanspriiche 1, 2 tmd 8 gelost. VorteiUiafte 
Weiterbildxingen der Erfindimg ergeben sind aus den Unteranspriichen, . wobei aucli 
Kombinationen und Weiterbildungesn eiozelner Merkmale miteinaQder denkbar sind. 

f 

• > * 

Auf die einzelnen FunktionsprmzipieU der bereits angesprochenen Basislosungen wird in dem 
nachfolgendem erfindmgsgemaBem Ausfiibrungsbeispiel nicht mehr naher eingegangen,. da 
das jeweiHge Funktionsprinzip bzw. der Inhalt der jeweiligen Schriften,. durcb den Verweis in 
voUem Umfang als aufgenonunen gilt, bzw. als Stand der Technik betrachtet werden kann. 

Der Einfachbeit halber werden nachfolgend z.T. nur einzebie Begriffe verwendet werden, 
wobei zu b.eacbten ist, das hierbei natiirlicb aucb die fur ein System erforderlichen, 
nmgebenden Komponenten zu verstehen bzw. inbegriffen / einzubezieben siad. ■ 

In der Beschreibung, in' den Aaspruchea, in der Zusammenfassung und in den 
dazugeborenden Zeicbnungen werden die ia der hinten angeflihrten Liste der Bezugszeicben 
verwendeten Begriffe und zugeordneten Bezugszeicben verwendet. 

Die Erfindung soU nachfolgend anband mebrerer Ausfuhrungsbeispiele unter Zuhilfenahme 
der Figuren'l bis 1 1 naher erlautert werden. Es sei bemerkt, dass der Einfacbbeit halber in der 
Figurbescbreibung meist mcr der Uberbegriff eines als Vertreter genaimten Systems / Begriffs 
verwendet wird. SelbstverstandHch sind darunter ebenso auch aadere Systeme, mit vergleich- • 
barem Funktionsprinzip bzw. Eiorichtungen mit sinngemaBen Funktionen, zii verstehen. 
. Es zeigen 

Figurl: Eine prinzipielle moghcbe Realisienmg eines High-End-lhsassen- 

schutzsystems mit den erforderhche ausgelagerten Assistenzsensoren, 
gemaB dem Stand def Tecbmk. 

Figur 2: Eine prinzipielle moghcbe Anordnung eines hasassenschutzsystems fiir 

ein Kraftfabrzeug gemaB dem Stand der Tecbmk, insbesondere. die 
alternative Moglichkeit der Anordnung der Wirkrichtung der 
Beschleunigungsaufiiehmer im Zeutralgerat. 



Eine prinzipielle Realisieraagsmoglichkeit hinsichtlich der Platzierung. 
der mindestens zwei erforderUchen Auslosesensoren (4) im Fahrzeug. 

Eine prinzipielle Darstellung des erfindimgsgemaBen Auslosesensors 
(4),. mit seinen wesentlichen Komponenten, wobei zusatzlich zum 
KQrpers'challanteil optional ein Beschleimigungssignalaateil am 
Ausgang zur Verfiigung gestellt wird. 

Einen moglichen Aufbau sowie die Wirkungsweise des erfindungsge- 
maBen Auslosesensors ^4), welcher auf eine Fahrzeugstruktur (5) 
aagebracht ist. 

• • • 

Eine Detaildarstellimg dear Anbringung des Messwertaufiaehmer- 
elements (4.1) an den Trager (4.3). 

Eine mdgliche Segmentierung / Anordaung des Messwertaufeehfaerele- 
ments (4.1), in eine Vielzahl von Messwertaufeehmerelementen (4.Lx). 

i 

Eine mogliche Segmentierung / Anordnimg des Messwertanfiiehniefele- 
ments (4.1), in eine Vielzahl von Messwertaiifiiehinerelenienten (4.Lx). 

% 
I 

Einen altemativen moglicben Aufbau sowie die Wirkungsweise des 
erfindungsge-maBen Auslosesensors (4), welcher ' auf eine 
Fahrzeugstruktur (5) aagebracht ist. 

Eine Detaildarstellung der Kontaktierung / Koixtaktstelle einer 
Signaliibergaugsstelle / Signalpfades, ain Beispiel eine Montageblocks 

(11). 

Einen altemativen moglichen Aufbau sowie die Wirkungsweise des 
erjSndungsge-maSen Auslosesensors (4), welcher auf eine 
Fahrzeugstruktur (5) angebracht ist. 
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Figar 1 zeigt eine pimzipieUe mogHclie Anordnimg eines ffighL-End-Insassensclmtzsystems 
fiir ein Kraflfahrzeug (1) .gemaB dem Stand der Tecboik, insbesondere Sir eine schneUe 
Seitencrasiierkenmmg sowie einer sichere tind schneUe Frontaicrasherkennung, bestehend aus 
einern Zentralgerat (2) imd den dazugehSreaden ausgelagerten Assistenzsensoren (3.1.2) mit 
x-y-Sensierung, als auch den dazugehorenden ausgelagerten Assistenzsensorea (3.2, 3.3) nut 
x-Sensienmg. Das Zentralgerat (2) / Steuergerat (2) ist zentral im Fahrzeug, vorzugsweise auf 
dem Tunnel des Fahrzeugs, aageorduet. Mittels diesem Zentralgerat / Steuergerat, sind die 
niciif nSher dargestellten losassenrilckhaltemLttel, wie Gurtstraffer, Airbag und 
UberroUschutzeinrichtungeii verbimden, die im Falle eines Unfalls oder einer kritischen 
Situation, zeitlich zum optimalen ricMgen Zei^unkt zU aktivieren sind, damit der 
Fahrzeuginsasse oder .die Fahrzeuginsassen einen moglichst effizienten Schutz durch die 
vorhandenen Schutzeinrichtuhgen erwarten / erjangen konnen. 

Bei den seitlich am Fahrzeug angeordnetea Assistenzsensoren (3.1.2) handelt es sich hierbei 
um sogenannte Seitensensoren, die vorwiegend zur Untersttltzung zur Auswertung eines 
Sdtencrashs oder einer Unfallsituation, bei dieser die Krafteiawirkung hauptsachhch von der 
Seite bzw. seukrecht um/zur Fahrzeuglangsachse erfdlgt, benotigt werden, damit eine. 
' diesbezughche Unfallcharakteristik zu einem fruhen Zeitpunkt erkannt werden kann, um.ent- 
sprechea handeln, bzw. die erforderhchen Insassenschutzeinrichtungen aktivieren, zu konnen. 
Die Wirkrichtung und/oder Empfindhchkeitsachsen der beschleunigungsempfindlichen 
Sensorelemente (Beschletiniguhgssensoren) in den SateUitensensoreri sind hierbei primar ia 
RLchtung y-Achse / Fahrzeugquerachse ausgerichtet. Die neuesten Trends, wie gepUnktet 
dargesteUt, bei der Entwicklung dieser ' Seitensensoren / Seitensatelhten zeigen, dass diese 
Sensorelemente beinhalten, bei diesen das/die Sensorelement/e als zweidimensiohales 
Element ausgebildet ist, oder aus zwei Einzelelementen mit unterschiedhcher Wirkrichtung / 
Wirkrichtungsach'se realisiert ist, damit soWohl die y-Richtung als auch die x-Richtung 
abgedeckt wird. 

Die zusatzhchen Beschleunigungsaufiiehmer in x-Richtung in den SateUitea (3.1.2), haben 
hierbei primar die Aufgabe, eine Plausibihsierung fur Au^rallarten von der versetzten 
Fahrzeuglangsachse kommend zu bilden, da erfahrungsgemkB diese Unfallszenarien, iofolge 
der weichen Blechstruktur im Kotfltigelbereich, schwierig, • .im erforderhchen zeithchen 
Rahmen, zu detektieren sind. 
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Bd den im vorderen Bereich am Fahrzeug angeordneten Assistenzsensoren (3.2, 3.3) handelt 
es sich hierbei um sogenaimte Upfrontsensoren, die vorwiegend zux Unterstutzung zur 
Auswertmig eines Frontalcrashs oder dmcr UnfaUsituation, bei dieser die Kraftemwirkung 
kauptsacKlicli von vome erfolgt, benotigt werden, dainit eine diesbeztigliche 
Unfallcbafakteristik zu einem fruben Zeitpunkt erkannt werden kann, mn entsprecbend 
bandebi, bzw. die erforderbcben lasassenscbutzeinricbtungen aktiVieren, zu konnen. Je nacb 
Fabfzeugtype kaam- es bierbei ' erforderlicb sein, dass zux sicberen Erfassung der 
Crasbsituationen zwei Upfrontsensoren (3.2), je aufietmittig der Fahrzeuglangsacbse 
angeordnet, erforderlicb sind, oder dass infolge der Fabrzeugstruktur bereits ein einziger 
Upfrontsensor (3.3) , vorzugsweise mittig zur Fabrzeuglangsacbse, zur sicberen Erfassmig der 
Bescbleunigungs- / Verzogerungssignaturen / Veranderungssignaturen ausreicbend ist, um 
. daraus die zur Erfindung erforderbcben Arbeitssignale generieren zu konnen. 
Die Wirkricbtung und/oder Einpfindbcbkeitsacbsen der bescbleunigungsempfindUcben 
S6nsorelemente (Bescbletmigungssensdren) in den SateUitensensoren sind bierbei in Richtung 
x-Achse / Fabrzeuglangsachse ausgericbtet. 

Der CJrund, dass bei den bisberigen Higb-End-Insassenscbutzsystems ftir ein Kraftfabrzeug 
(1) gemaB dem Stand der Tecbnik, die sogenannten Assistenzsensoren 7 SateUiten mogbcbst 
Babe an der FahrzeugauBenbaut angebracbt wurden, ist darin begriindet, dass insbesondere bei 
den UnfaUszenarios von der Seite, oder bei UnfaUszenarios von Vome auf pfablformige 
Hindemisse, scbnelle als • aucb sicbere Auslosezeitpnnkte gefordert sind, da zum einen die 
Fabrzeug-Knautscbzone von der Seite nicbt sehf ansgiebig ausgepragt ist, und zum anderen 
die bei einem Pfabl zu sensierenden Bescbleunigungssignale im Zpntralgerat / Tunnelbereicb, 
■ nicM in der erforderbcben AmpHtude alg aucb geforderten Geschwindigkeit; wegen der 
Beschlennigungssignalverzogerung, zur zeitigen Auswertung zur Verfiigung steben. 



Figur' 2 zeigt eine priazipieUe mogbcbe Anordnnng enies Insassenscbutzsystems fur ein 
Kraftfahrzeug gemaB dem Stand der Tecbnik, insbesondere die alternative MogUcbkeit der 
Anordn-ung der Wirkricbtung der Bescbleunigungsaufiiebmer im Zentralgerat. 



* 



-10- 



Bei der Ausrichtimg der Wirkxichtuug mid/oder Empfindlichkeitsaclise der beschleumgungs- 
empfindUciien Sensor elemente (Beschlemiigungssensoren) in den Zentralgeraten, sind im 
Prinzip alle denkbaren Winkelanordmmgea mogUch, da mittels zwei Beschleunigungsauf- 
nehmem die in einer unterschiedHchen RLchtung zueinander ausgerichtet sind, durch 
Umrechnung der resultierenden Beschleunigungsvektoren, sich eine Bbene komplett abbilden 

lasst. 

In der Realitat haben sich jedoch in den Zentralgeraten, welche iiber zwd 
BescHeunigungssensoren verfugen, zwei bevorzugte Varianten herauskxistallisiert, wie diese 
in der Figur 2 dargestellt sind und auch in vielen Patentanmeldungen wiederzufinden sind. 

Die Anordnung der Beschleunigungsaufiiehmer im Zentralgerat parallel zur 
Fahrzeuglangsachse & Fahrzeugquerachse, sind beispielsweise aus den Anmeldeschriften EP 
0 434 679 Bl & US 5,737,224 bekaont. 

r 

Die Anordnung der Beschleunigungsaufiiehmer im Zentralgerat in ± 45 Grad zur 
Fahrzeuglangsachse, sind beispielsweise aus den Anmeldeschriften DE 38 16 588 C2 bis DE 
38 16 591 C2, EP 0 292 669 B2 & EP 0 311 039 A2 bekannt. 



Figur 3 zeigt eine ReaHsierungsmoghchkeit hinsichHich der Platzierung der Auslosesensoren 
(4), gemaB den Vorteilen der Erfindung. Aufgrund der physikahschen Besonderheiten der 
erfindungsgemaBen Auslosesensoren (4), ist eme Platzierung dieser Sensoren in unmittelbarer 
Nahe zur FahrzeugauBenhaut nicht erforderhch, da die Korperschallsignallaufeeit, der bei • 
einem Unfall erzeugten Korperschallsignalanteile / Korperschallsignalkomponeaten / 
Korperschallspektralanteile im Frequenzbereich von groBer 4 kHz, ungeachtet ob in 
longitudinaler oder in transversaler Schwingungsauspragung, sich deuthch schneller durch 
das Fahrzeug (1) bewegen, als die bei einem Unfall erzeugten Beschleunigungssignalanteile 
im Frequenzbereich von klemer 500 Hz. So ist es fiir typische Apphkationen ausreichend, 
dass die Platzierung der erfindungsgemaBen Auslosesensoren (4) hn Inneren bzw. in 
geschiitzten Hohlraumen am / des Fahrgastraum/es, bzw. im Umgebungsbereich des 
Zentralgerates (2), als' auch direkt im Zentralgerat (2), erfolgen kann. Aufgrund der 
Empfindhchkeitscharakteristik / Richtungsempfindhchkeit der Auslosesensoren (4), lasst sich 
hierbei nach bekannter Weise, bereits mit einem Ausl6sesensor (4) eine Flache in X-Y- 
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Ebene / X-Y-Ausrichtimg zur Unfalltiberwachmg abdecken, so dass bereits mit mar einem der 
erfindungsgetnaSen Auslosesensoren (4), sich ein Xosassenschutzsystem gemaB den jetzigen 
Stand der Technik hiasichtHch der gangigen Msasseaschutzsyslem-Spezifikationen abbilden 
lasst. Die Eingangs andiskutierte Signalplausibilisienmg erfolgt hierbei beispielsweise . mit 
den Signalen eines zweiten Auslosesensors, oder altemativ mit den zweiten / weiteren Signal- 
anteilen im anderen Frequenzbereich des eigenen Auslosesensors. (4). Aufgrund der 
imterschiedlichen PlatzierungsmSgUchkeiten im Fahrzeug (1), sowie der unterschiedLichen 
AmpUtuden der anftretenden Signalanteile, ist es von Vorteilen, wenn der Auslosesensor (4) 
derart ausgebildet ist, dass dessen BeschleimigungsempjSndlichkeitsbereicli im Herstellungs- • 
prozess je nach Anwendung in einem Bereich von ±1 g bis ±1000 g vorgebbar ist, damit, im 
praktiscben Einsatz eine Ubersteuerung des Auslosesensors (4) bzw. der integriertea 
Sigtialaufbereitimgsschaltimg / Verstarkerschaltung vermieden wird. Die Forderung bzw. 
Anforderung fiir einen hoheren Beschleunigungserfassungsbereich von ca. ±1000 g, bzw. eiae 
groBere zu erfassende Beschleunigungsdynamik, ist beispielsweise dann gegeben, wenn der 
Auslosesensor, fur besondere Applikationszwecke, wie zum Beispiel FuBgangerschutzvor- • 
richtungen zum Eiasatz gelangt, bei diesem der Auslosesensor (4), infolge der geringen 
Masse des FuBgangdrs, beispielsweise in der StoBstange angeordnet wir4 in dLeser bei einem 
Frontalcrash mit einem anderea Fahrzeug, erbebHche Beschleunigungen auftreten konnen. 
Der DeutlLchkeit sei Mer angefugt, dass Aufgrund der Empfindlichkeitscharakteristik / 
RichtungsempfindlLchkeit der Auslosesensoren (4), sich hierbei nach bekannter Weise, berdts- 
mit eruem Auslosesensor (4) eine Flache in X-Y-Ebene / X-Y-Ausrichtung zur Unfalliibef- 
wachung abdecken lasst, jedoch es fur bestiinrnte AnwendungsfaUe, wie beispielsweise 
FuBgMngerschutz oder zusatzHcher Signal-Redundanzen, eine zusatzliche Einbeziehung von 
weiteren Auslosesensoren (4) oder herkommUchen AuslSsesepsoren nicht auszuschlieBen ist 
Weitere beispieUiafte AnwendungsfaUe des erfindungsgemaBen Auslosesensors (4), bei 
diesen unterschiedHche Bmpfindlichkeitsbereiche und/infolge unterschiedHche 
Eiubauplatzierungen erforderlich werden, sind u.a. Apphkationsbeispiele, bei diesen der 
Auslosesensor (4) als DatenqueUe zur Auslosung / Eialeitung von Aktionen (z.B. Erzeugung 
einer Warn- / Fehlermeldung) dient, die Aufgrund des Uberwachungsergebnisses bzw. des 
daraus abgeleiteten Ausloseereignisses aus den Daten des Auslosesensors (4) generiert wird / 
wurde. Zu diesen Applikationen, bei diesen der Auslosesensor (4) als Ausloser fiir eine oder 
mehrere Aktion/en verwendet wird, siud beispielsweise die AnwendungsfaUe 
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- von Diagaosesystemen oder- einer Lageriiberwachung (Kugel- / Rollenlager- 
uberwachimg) aufgrund einer Schwinguagsaaalyse aa den relevanten Stellen 

- einer Fahrbalm2XLstaadsuberwachung aufgrund einer Sckwingungsaaalyse der im 
Fahrwerk auftretenden Schwingungen 

- Stabilitats- & Bremssysteme in Fahrzeugen anfgrund von Veranderungsvorgangen 

- von Kfe-Fahrdynamikregelimgssystemen, infolge der Fal^ 

« 

zu neimen, bei diesen die Auslosesensoren dynamische situationsbedingte Betriebszustaade 
iiberwachen / erfassen, und entsprechend Ihren Aufgaben, entsprechend am entsprechenden 
•Ort mit der ferforderlicben Ausrichtung def Empfindlichkeitsachse/n zu montieren sind. 

Figiii 4 zeigt eine RealisierungsmSglicbkeit des erfindxmgsgetnaBen Auslosesensor (4), wobei 
zusatzlich zum Koiperschallaateil optional ein Beschleimigungssignalanteil am Ausgang zur 
Verfiiguiig gestellt wird, welcher wie dargesteUt im einfachstem Falle aus eiaem 
Sensorelement / Messwertaufeehmerelement (4.1) besteht, welches auf einem nicht naher 
dargestellteti TrS-ger des Ausloseseasors (4) befestigt / geklebt / kraftschliissig / formschlussig 
verbunden ist raid mit eiaer im Auslosesensor (4) integrierten Verstadcerschaltung / 
Signalaufbereitungssclialtung (4.2) ' verbunden ist. Die integrierte • Verstarkerschaltimg / 
Signalaufbereitungsschaltimg (4.2) dient zur Aufbereitung, der Messsignale vom 
Messwertaufaehmerelement (4.1) (KorperschaJi-Spektralanteile & ggfls. Beschleunigungs- 
pektralaateile), bzW. Anpassung der Ausgangssignale fiir die der Verstarkerschaltung / 
igoalaufbereitungsschaltung (4.2) • liachgeschaltetea bzw. verbundenen Auswerteeinbeit 
(2.1), welcbe im Regelfall eia p,P in der Zentraleinheit / im Zentralgerat (2) ist, zur weitereai 
Bearbeitung. Hierbei konnen sowohl die Signale entsprecbend mit einem entsprechendem 
Filter (4.2) mit einer Filtercbarakteristik geformt werden, so dass die resuitierenden / 
ausschnittsweise verbleibenden' Signale. an der Ausgangschnittstelle (4.2.1) mit einem 
Analog/Digital- Wandler abgetastet werden konnen, oder aber.auch mittels einer rdcbt naher 
dargestellten intemen Analog/Digital-Signalwandlereinheit derart aagepasst werden, dass die 
Signale an der Ausgangschnittstelle (4.2.1) mit eiaer digitalen SchnittsteUe erfasst werden 
kSnnen, so dass keiae zusatzhche exteme aufwendige Signalfilterung mehr erfordarhch siad. 
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Bei dem niclit naher dargestellten Trager (4.3), kana es sich. beispielsweise, um einen 
Verdrahtungstrager. Eine Leiterplattenmaterial, ein Foliemnaterial oder ein Keraoaik-Substrat 
haadeln, welches zur weiteren Montage in ein Gehause geeigaet ist, als auch beisjoielsweise, 
insbescJndere bei auf Halbleiter basierendea Technologien (ASIC-Bereich),- tim ein 
sogenanntes Lead-Frame handeln, wobei bei diversen Losungen, vorzugsweise eine 
sogenannte' Mold-Masse als „Gehause" zur Anwendung bzw. „Verpackung" des 
Auslosesensors (4) gelangt. 

Wie in der Beschreibung zur Figur 3 bereits erwahht, ist aufgrund der uiiterschiedlichen 

^1 r 

Platzierungsmoglichkeiten der Auslosesensoren (4) im Fahrzeug (1), sowie der 
unterschiedlichen AmpHtuden der auftretenden Signalauteile, es von Vorteilen, weam der 
Auslosesensor (4), sofera dieser uber eiaen Beschleunigungssensor (4.4) oder ein 
beschleumgungsempfindliches Element (4.4) verfiigt, derart ausgebildet ist, dass dessen 
BeschleunigungsempfindUchkeitsbereicli im Herstellungsprozess, oder mittels 

4 I 

Parametrisierung /. Programmierung, je nach Anwendimg in einem Bereich von ±1 g bis 
+1000 g vorgebbar ist, damit, im praktischen Einsatz eine Ubersteuerung des Auslosesensors 
(4) bzw. der integrierten Signalaufbereitungsschaltung / Verstarkerschaltung (4.2) vermieden 
wird. 



Figur 5 zeigt eiaen moglicben Aufbau sowie die Wirkungsweise des erfindungsgemaBen 
Auslosesensors (4), welcher auf eiae Fahrzeugstruktur (5) angebracbt ist. Wie aus der Physik 
aUgemein bekannt ist, bzw. in dCT jEP 1 019 271 Bl bei der Wiirdigung des Standes der 
Technik beschrieben ist, sind KSrperschallweUen hinsicbtUch ihrer Ausbreitungsform ia 
lOngitudiaale (6.1) und transversale (6.2) Korperschallwellen zu unterscheiden. Bei den 
transversalen • KorperscbaQwellen (6.2) hatidelt es sich um Wellen, deren 
Schwingiingsausrichtung senkrecht zur Ausbreitungsrichtung (6) steht, wie dieses auch 
beispielsweise bei alien elektromagnetischen Wellen vorzujSnden ist. Bei den longitudinalen 
Koiperschallwellen (6.1) handelt es sich hingegen um WeUen, deren Schwingungsrichtung 
langs / paraUer zur Ausbreitungsrichtung (6) / Fbrtpflanzungsrichtung (6) verlaufen. 
NachteiHg an den longitudinalen Korperschallwellen (6.1) ist die Eigenheit, dass diese nur in 
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geringen Amplitudes imd nux^ in Stofirichtimg (6) verlaufend auftreten, so dass eia holier 
Verstarkungs- und Auswerteaufwand erforderlicli ist, um ausreichend Infoimationen aus dem 
Korpersohall, bzw. aus dem pliysilcalischetn Stress der auf das Material einwirkt, entaehmerx 

* 

zu konnen (BP 1 019 271 Bl - Spalte 1 Zeile 22 bis 30). Hierbei gilt es beispielsweise zu 

■ 

beacMeu, dass bei der Aufbereituag / Verst§rlamg der longitudmaleu KorperscbaUwellen 

(6.1) eine ausreiehende Dynamik in der Verarbeituugseintieit (4.2) zur Verfuguag steht, damit 
die VerarbeitungseiDbeit (4.2) / .Verstafkerschaltung (4.2) / SignalaufbereitmgsschaltuQg 

(4.2) , nicht id einer Ubersteuerung,' bedingt durcb die iiberlagerten starker auftxetenden 
trausversalen KSrperschallwellen (6.2), betrieben werden, sofem die iiberlagertbn (storenden / 

« 

unervvmischt) auftretenden trausversalen Korperschallwelleoi (6.2) in der Ankopplung des 
Messwertaufaehmerelements (4.1) auf der Tragerplatte (4.3) nicht ausreichend gedampft, 
bzw. in der konstruktiven Realisierung des Messwertaufiaehmerelements (4.1) nicht 
ausreichend linterbuhden / verhindert werden konnen. In ahnlicher Weise verhalt es sich 
beispielsweise, sofem beispielsweise ein Besclileimigungssensor (4.4) oder ein 
beschlennigungsenipfindhches Element (4.4) vorhanden ist, mit den Beschleunigungssignalen 
im unteren Frequenzbereich, welche ein - groBe kihetische . Energie beinhalten und an das 

Messavifiaehnaerelement (4.1) bzw. an den Auslosesensor herangefuhrt und von diesen 

^ • 

aufgenommen werden konnen miissen. Ein Vorteil der longitadinalen Korperschallwellen 
(6.1),- gegeaiiber den trausversalen Korperschallwellen (6.2), ist darin zu sehen, dass die 
longitudinalen Korperschallwellen' (6.1) eine Ausbreitungsrichtung / Fortpflanzungsrichtuug 
besitzen, welche in StoMchtung (6) verlauft, so dass bereits aahand von mit nur eiuem des 
erfmdungsgemaien Auslosesensors (4), die in einer beispielsweise geeigneten Einbaurichtung 
in der X-Y-Ebene, sich hierbei nach bekannter Art und Weise, eine FlSxihe in X-Y-Ebene / X- 
Y-Ausrichtung zur Uhfalluberwachung abdecken lasst. 

Wie aus der Figur 5 zu entnehmen ist, besteht das erfindungsgemaSe Aufiiehmersystein / der 
erfindungsgemSBe Ausl6sesensor (4), mit desn physikalischen Eigenschaften, dass das 
Aufiaehmersystem / der Auslosesensor (4), zumindest ausschnittsweise die Spektralauteile des 
Korperschalls oberhalb von 4 kHz erfassen kann, aus einem Trager (4.3), welcher 
vorzugsweise als Substrat, FoUe oder Verdrahtuugstrager / Leadframe ausgebildet ist, an 
diesen mittels eiiier KlebesteUe oder Kontaktierschicht (4.8.1), ausgefiihrt als kraftscMussige 



* 
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und/oder weitgehend formscMussige Verbiudung, ein Messwertauj&iehmerelemeat (4.1), 
welches vorzugsweise als Piezoelement ausgebildet ist, aagebracht ist. Auf der 
gegenuberliegeiidea Seite / Flache des Tragers (4.3), bejSndet sich eine akdve elektrische 
Signalaufbereitungskomponeate (4.2% welche bevorzugt als integrierte Halbleiterschaltnmg 
reaUsiert ist. mad sofem das Aufcehinersystem / der Auslosesensor (4) 
BescHeunigungssignale bzw. ausschnittsweise die SpektralanteUe der Beschleunigung 
tmterhalb 500 Hz, aixfiiekmen und/oder erfassen koimen soil, ein Beschleunigungssensor (4.4) 
Oder ein beschletmigungsempfindliches Element (4.4), insbesondere in Piezotechnologie oder 
MUflroinecliamk realisiert. Der Tragers (4.3), sowie die zum Teil darauf befkidlichen 
Elemente (4.2,'4.4) als auoli die KontaMienmgselemeate, welche vorzugsweise als Leadframe 

■t 

(4.9) ausgebildet siad, sind partiell mit eiuer Moldmasse (4.7) / einem Moldmaterial (4.7), 
vergleichbar mit bekannten ASIC-Moldmaterialien, zu eiaem Sensorkorper (4.0), umspritzt. 
Die elektrische Anbindung der erforderhchen Leadframe-Kontakte (4.9) des Sensorkorpers 
(4.0) nach AuJien bzw. zum Gehausestecker / Anschlussstecker (8.2) erfolgt mittels den damit 
kontaktierten / yerbundenea Steckerpins (8.1). Der Sensorkorpers (4.0) ist paittels eiaes 
geeigneten Vergusses (4.6) / einer geeigneteh Vergussmasse (4.6) im umgebeuden Gehause 

(4. 1 0) fixiert bzw. vergossen. 

Wie aus der Figur 5 weiter zU entnehinen ist, erfolgt die Sigaal-Ankopplung, und/oder die 
Signaltibertraguag, zwischea dem Messwertau&ehmerelement (4.1) und, der Fahrzeugstruktur. . 
(5), mittels einer elastischen KoppelscMcht (7.1) / visko-elastisohen Koppelschicht (7.1), 
welche eiae Beeihflussung der Signalubertragungsstrecke und/oder der Signal-Aiikopplung 
hat. Mittels der elastischen Koppelschicht (7.1) / visko-elastischen Koppelschicht (7.1) erfolgt 
hierbei eine Dampfujig der unerwiinschten Signalaateile im Signalbaad . der- 
Signialubertragungsstrecke und/oder der Signal-Ankopplung, bzW. wird damit ein bevorzugtes 
Durchlassverhalten der erwiinschten Signalaateile, gegeniiber unerwtiuschten Sigaalanteilen, 
im Sigaalband der Signalilbertragungsstrecke und/oder der Signal-Ankopplung eireicht. 

Mittels der kraftschltissigen und/oder weitgehend formschltissigen Verbiudung zwischen dem 
Trager (4.3) und dem Messwertaufuehmerelement (4.1), die vorzugsweise als KlebesteUe 
Oder Kontaktieirschicht (4.8.1) ausgefuhrt ist, wird gleichzeitig eine elektrische Signal- 
iibertragimg, bzw. wird gleichzeitig eine VielzaM von elektrischen Kontaktstellen ermoglicht. 
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Das den Trager (4.3) rmt Messwertaiifcebmerelement (4.1) teilweise / partiell mngebenden 
Moldmaterial (4.7), bildet einen Schutz flir dea Trag^ (4.3) init Mes^ertau&ehmerelement 
(4.1).md bHdet mit der Formgebtmg des Sensorkorpers (4.0), eine Montagehilfe fiir den ■ . 
Trager (4.3) mit Messwertatifiiehmerelemeiit (4.1) fiix den/die darauffolgeadea 
• weiterfuhrenden Verarbeitungsschxitte dar. iadem der Sensorkorper (4.0) wie dargestellt, 
rmttels eines Vergasses (4.6) im zummdest teilweise umgebeaden Gehause (4.10) zumindest 
teUweise eingegossen / fixiert ist. 

Das teilweise umgebenden Gehause (4.10) ist daftir vorbereitet, dass dieses mit der 
Fabrzeugstruktur (5) mittels einer umlaufenden Verbindung (9) / Verbindimgsstelle (9) / 
Verbindungsnaht (9) verbmdbax ist,. wobei die umlaufenden Verbindung (9) / ' 
Verbindungsstelle (9) / Verbindungsnabt (9) als SchweiB-, Lot-, oder Klebeverbindung 
ausgeffibrt sera kann, und je nach Vergassfulle (4.6) dabei ein gewisser HohJraum (10) wegen 
der auftretendenV vorliegenden Toleranzen verbleibt. Im Bereich der Messwertau&ehmer- 
.elemeates (4.1), sorgt die elastischen Koppelschicht (7.1) / visko^elastischen Koppelschicht 
(7.1), neben der Signalankopplung, fur den erforderlichen Toleranzausgleich zwischen dem 
Aufiiebmersystem / Auslosesensor (4) und der Fahrzeugstruktur (5). 

Zusatzlicb zur umlaufenden Verbindung (9) / Verbindungsstelle (9) / Verbindungsnabt (9), 
■ insbesondere weun diese als Klebeverbindung ausgefObrt wird, kann diese mittels einer 
zusatzlichea nicht nSber dargesteUten mechanischen Fixierung, vorzugsweise als Klemm- 
oder Sohraubverbindung • ausgefiihrt, unterstiitz werden, damit beispielsweise der 
Montageprozess im Fahrzeug (5) vereinfacht wird, bzw. die Trocken- / Aushartezeiten nicht 
abgewartet werden mussen. 

Das erfindungsgemaBe Aufiiehmersystem / AuslSsesensor (4), welches fur Diagnose- und 
Sicherhertsvorrichtung geeignet ist, zeichnet sich dadurch ' aus, dass das 
Messwertaufeehmerelement (4.1) besonders geeignet ist, um KorperschallweUen, 
insbesondere longLtadinale KorperschallweUen (6.1),' zu erfassen, und dadurch 
Erkennungsvorrichtungen bzw. entsprechende weiterfiihrende Steuergerate zur Uberwachung 
/ Auswertung fur Crash-Signaturen, Lagerschaden, BremsverschleiB, Fahrbahnbelagen, 
Verbreunungsanomalien oder Drohngerauschen realLsiert werden kSnnen. Bei den auf das 
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erfbadxmgsgemaBe Aufaehmersystem / Auslcisesen'sor (4) einwirkenden Krafte, kanii es sich 
um Axial-, Biege-, Scher-, Torsionskrafte und gegebenenfaUs Beschleunigrngsbrafte handeln. 

a 

Figux 6 zeigt eine Detaildarstelltiiig der Aabringung des MesswertaufQehmerelements (4.1) an 
den Trager (4.3), aus der Figur 5. 

Wie aus der Figur 6 zu entnejamen ist, besteht das erfindungsgetnaJBe Aufiiehmersystem / der 
erfindungsgemaBe Auslosesensor (4) im Detail (Detail vord" Detail), aus einein Trager (4.3), 
welclier vorzugsweise als Substrat oder Verdrahtiingstrager / Leadfirame / Folie ausgebildet 
ist an diesen mittels eiiijer Klebestelle oder Kontaktierschicht (4.8.1), ausgefuiurt als kraft- . 
schltissige tmd/oder' weitgehend formscHiissige Verbindung, era Messwertau&ehmerelement 
(4.1), welches vorzugsweise als Piezoelement ausgebildet ist, angebracht ist (die 
Kontaktflache / „Kontakt-BaU" / ,3uinp" (4.3.2) ist deutHch gefinger, wie im rechten Detail 
der Figur dargesteUt, so das es auch zu einer Verbindung zwischen dem Trager (4.3) und der 
Kontaktierschicht (4.8.1), wie ia der Mitte der Figur dargesteUt, koromt.) Wie im rechten 
Detail ersichtHch ist, wird die gemeinsame aufgebrachte Blektrode (4.1.1) des 
Messwertaufiiehmerelements (4.1) mittels einer partiellen Kontaktierschicht (4.8.1) weiter 
uber erne Kontaktflache / „Kontakt-Ball" / ,3ump" (4.3.2) zur einer Durchkohtaktierung 
(4.3.1) geftihrt, welche durch den Trager (4.3) hindurch zu eiuer Verdrahtungsleitung (4.3.3) 
fuhrt, und sordit.die gememsame aufgebrachte Blektrode (4.1.1) mit der aktive elektrische 
ignalaufbereitungskomponente (4.2) verbindet. Neben der gemeinsame aufgebrachte 
lektrode (4.1.1) des . Messwertaujaiehmerelemeats (4.1) ist eine weitere aufgebrachte 
Blektrode / - Messelektrode (4.1.2) gezeigt, die je nach Anwendungszweck des 
erfindungsgenlaBen Aufaehmersystems / der erfindungsgemaBen Auslosesensors (4), in 
mehrere Binzelelektroden (4.Lx), wie in den Figuren 7 und 8 je als „Schnitt A-B" dargesteUt, 
segrnentiert sein kaim. 

Weiterhiu ist auf der gegeniiberHegenden Seite / Flache des Tragers (4.1), im Bezug zum 
Messwertaufiaehmerelements (4.1),- ein Beschleunigungsseasor (4.4) oder ein 
beschleunigungsempfindhches Element (4.4), welcher/s insbesondere ia Piezotechnologie 
Oder Mikromechanik realisiert ist, . montiert, damit neben den longitudinalen 
KorperschaUweUen (6.1) aiich die Beschleuangungssignale bzw. ausschnittsweise die 
SpektralanteUe der Beschleunigung unterhalb 5 00 Hz erfasst werden konnen. 
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Figur 7 zeigt eine inogliche Segmentierung / Anordnung des Messwertaufiiekmerelemesnts 
(4.1), in einer VielzaM von aufgebrachten Messwertaufiiehmerelementen (4.1.x). Unter dem 
Begriff „aufgebracht" ist Merbei za vsrstehen, dass die Messwertaufiielimerelemente (4. 1 .x), 
bzw. die gemeinsame Elektrbde (4.r.l), feste Bestandteile des Messwertaufaehmerelements - 
(4.1) siad. Zusatzlich ist die gemeinsame Elektrode (4.1.1), fOr die vielen 
Messwertaufiaehmerelemente (4.1.x), des Messwertaufiiehmerelements (4.1) zu sehen. 
Das Messwertaufiaehmerelement (4.1) ist hierbei in eine VielzaM / MehrzaM von 
eigenstandigen / separaten physikalisch-elektrische Segmente (Einzelelektroden - einzelae 
Messelektroden) uaterteilt. 

la der oberen Darstellung der Figur 7 (Figur 7.1) ist eine Facetten-Anordnung (4.1.3) der 

Segmentierung. des Messwertaufiiehmerelements (4.1) zu sehen. 

In der unteren Darstellung der Figur 7 (Figur 7.2) ist eine Array- Anordnung (4.1.4) der 
Segmentierung des Messwertaufiiehmerelements (4.1) zu sehen. 

• * 

Vensuche in der Praxis liaben ergebeo, dass fur eine flachenhafte Auswertung (z.B. 
Auswertung der x-y-Ebene in einem Kraftfahrzeug) der longitudinalen Korpersohallwellen 
• (6.1), mindestens 8 eigenstandige / separate physikalisch-elektrische Segmeate (4.1.3, 4.1.4) 
(einzekie Messelektroden) erforderUch sind, um eiae Auswertung der Ausbreitungsrichtung, 
bezogen auf ^60 Grad, zuverlassig feststeUen zu komen. Mit weiteren bzw. steigender 
Anzahl von eigenstandigea / separaten physikalisch-elektrische Segmenten (4.1.3, 4.1.4), ist 
es moglich, eine- Auswertung und/oder Di£ferenzierung von mehreren ilberlagerten 
unabhangigen Wellen durchzufuhren. 

Je nach Anzahl der eigenstandigen / separaten physikalisch-elektrische Segmente (4.1.3, 
4.1.4) des Aufiiehmersystems / Auslosesensors (4), eignet 'sich das Aufiiehmersystem / der 
Auslosesensor (4), zux Auswertung imd/oder Differenzierung von iiberlagerten unabhangigen 
Wellen, um damit bereits mit eiuem einzigen Aufiaehmersystem / Auslosesensor (4), welches 
an einer zentralen Stelle-im Fahrzeug (1) und/oder im Steueirgerat (2) montiert ist, 

- die Anforderungen zm Realisieiung eines Insassenschutzsystems zu erftillen, oder 

- eine Richtungsauswertung der auftretenden Korperschallwellen' durchfuhren zu 

■ 

konnen, oder 

- ■ eine Ortung der Signalquelle und/oder des Signalorts durchfuhren zu konnen, oder 



- eine Speldxalanalyse der einzelnen auftretenden Korperschallwellen durchfilhren zu 
konnen, um damit Diagnoseyomch.tungen bzw. Erkexmrngsvorrichtimgen fOx Crash- 
Signatuxen, Lagerschaden, BremsverschleiB, Zustand von Fahrbahnbelagen, 
Verbreimungsanomalien oder Drohngerauschen realisieren zu koimen, oder 

- eine Amplitudendemodtdation tmd/oder Frequenzdsmodulation der- MessgroBen . 

« 

diirchfuhrerL zu koimen, oder 

* 

- einen dixrcbstimmbaren Bandpass un(3/oder Effektivwertbildner realisieren zu komen, 

oder • . . 

- eine FFT und/oder eine Kurzzeit-FFT durchfuliren zu konnen, oder 

- einen Parameterschafeer realisieren zu konnen, oder 

- diverse statistische KenngroBen ermittehi zu konnen, oder 

- diverse Filterflmktionen nachbilden zii koraie^^ 

Nebed der Anzahl der eigeastaudigen / separaten physikalisch-elektrische Segmente (4.1.3, 
4.1.4) des Aufiaehmersystems / Auslosesensors (4) hat auch die geometrischen Formgebung 
bzw. die Anordnung der Einzelelemente (4.1.x) CEinzelelektroden) einen Eiafluss auf Signal- 
Ankoppltmg, und/oder die Signalubertragung .der Korperschallwellen. 

Mittels der Formgebvmg bzw. die Anordnmg der eigenstandigen / separaten physikalisch- 
elektdsclie Segmente (4.1.3, 4.1.4) des Aufiiehmersystems / Auslosesensors (4), lasst sich 
ebenso wie mittels der elastisclien Koppelschicht (7.1) / visko-elastischen Koppelschicht (7.1) 
zw. mittels der elastischen BefestiLgungsschicht (7.2) / visko-elastischen Befestiguagsschicht 
7.2), eine Damp&ng der unerwQnschten Signalanteile im Signalband der 
Signaliibertragungsstrecke und/oder der Signal-Ankopplung, bzw. wird damit eiti bevorzugtes 
Durchlassverhalten der erwiinschten Signalanteile, gegenuber unerwlinschten Signalanteilen, 
im Signalband der Signalubertragungsstrecke und/oder der Signal-Ankopplung erreichen. 

Falls beispielsweise ein Bewegmigsablauf gemessen werden soil, so sind die Abmessungen 
der Sensierungsflachen der Einzelelemente (4.1.x) (Einzelelektxoden) kleiner / kurzer, bzw. 
kleiner / kiirzer beabstandet zu realisieren, als die kurzeste zu erfassende Wellenlaage iist. , 
Soil hingegen beispielsweise ein Wellenfilter realisiert werden, so sind die Abmessungen der 
Sensierungsflachen der Einzelelemente (4.1.x) (Einzelelektroden) grofier / langer, bzw. groBer 
/ langer beabstaudet zu realisieren, als die langste zu erfassende Wellenlange ist. 
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Das erfindungsgemaBe Au&ebmersystem / Auslosesensor (4), welches fur Diagnose- und 
Sicherheitsvoixichtimg geeignet ist, zeichnet sich dadurch aus, dass -das 
Messwertaufiielrmerelemeiit (4.1) besonders geeignet ist, um Klorperschallwellen, 
insbesondere longitiidinale KoiperschaUweUen (6.1), ' zu erfassen, und daduroh 
Erkennmigsvorrichtungen bzw. entspreclieade weiterfuhrende Steueirgerate zur Uberwachuiig 
/ Auswertung fur Crash-Signaturen, Lagerschaden, BremsverschleiB, Fahrbahnbelagesa, 
Verbremungsanomalien oder Drohngerauschen realisiert werden konnen. Bei den auf das 
erfindungsgemaBe Aufdehmersystem / Auslosesensor (4) einwirkenden Krafle, kann es sich 
um Axial-, Biege-, Seher-, Torsionskrafte Ufid gegebenenfalls Beschleunigungskrafte handeln. 





t 

Figur 8 zeigt eine mogliche Segmentierung / Anordnung des MesswertauJBiehiiierelements 
(4. 1), in einer Vielzahl von Messwertaufiiehmereleinenten (4. 1 .x). 

M -der oberen Darstellung der Figur 8 (Figur 8.1) ist bine Digital-Elektroden-Anordnung . 
(4. 1 .5) der Segmentierung des Messwertaufiiehmerelements (4.1) zu sehen. 
In der unteren Darstellung der Figur 8 (Figax 8.2) ist eine Selbsttest-Elektrode (4.1.6), mit 
einer einzelnen' Elektrode / Messelektrode ' (4.1.2), ,. der Segmentierung des 

t 

MesswertaufQehmerelements (4.1) zu sehen. 

* 

Versuche in der Praxis haben ergeben, dass mittels einer Digital-Elektroden-Anordnung 
(4.1.5) der Segmentierung des Messwertaiifiiehmerelements (4.1), je nach Formgebung,. 
bestimmte Filtercharakteristiken des Aufiaehmersystems / Ausloseseosors (4) zur Filterung 
der longitudinalen KorperschallweUen (6.1) reaUsieren lassen." Hierzu sind, neben der 
geineinsamen Elektrode (4.1.1), mindestens 2 eigenstandLge /.separate physikalisch- 
elektrische Segmente (4.1.5) (einzelne Messelektroden) erforderlich, um eine entsprechende 
Filtesrcharakteristik einzustellen. 

Auch Merbei hat, wie bei Figur 7, die geometrischen Formgebung bzw. die Anordnung der 
Einzelelemente (4.1.x) (Eiazelelektroden) einen Einfluss auf Signal-Ankopplung, ,und/oder 
die Signaliibertragung der KorperschallweUen. • 

Mittels der Formgebung bzw. die Anordnung der eigenstandigen / separaten physikalisch- 
elektrische Segmente (4.1.5) des Aufiaehmersystems / Auslosesensors (4), lasst sich ebenso 
wie mittels dear elastischen Koppelschicht (7.1) / visko-elastiLschen Koppelschicht (7.1) bzw. 



eme 



mittels der elastischen BefestigungsscMcht (7.2) / visko-elastischen BefestigungsscHcht (7.2), 
Daiiipfimg der unerwiSnsclitea SignalanteUe im Signalband der 
Sigaaliibertragirngsstrecke imd/oder der Signal-Ankopplimg, bzw. wird damit em bevorzugtes • 
DurcMassverhalten der erwimscMen Signalanteile, gegenuber imerwiinschten Signalanteilen, 
im Signalband der Signaliibertragungsstrecke und'oder der Signal-Ankopplmg eireicheo. • 

« 

Falls beispielsweise ein Bewegungsablauf gemessen werden soli, so sind die Abmessungen 
der Sensieningsflachen der Digital-Elektroden (4.1.5) (Binzelelektroden) kleiner / kurzer, 
bzw. kleiner / kurzer beabstandet zu reaUsieren; als die kOrzeste zu erfassende Wellenlange 
ist. • • ■ 

Soli Mngegea beispielsweise em Wellenfilter realisiert werden, so sind die Abmessiingen der 
Sensienmgsflachen der Digital-Elektroden (4.1.5) (Einzelelektroden) groBer / langer, bzw. 
groBer / langer beabstandet zu realisieren, als die langste zu erfassende. Wellenlange ist. 

• ■ i 

Wdtere Versuche in der Praxis haben ebenso ergeben, dass mittels eine Selbsttest-Elektrode 
(4.1.6),. ia Verbindung mit einer einzelnen Elektrode / Messelektrode (4.1.2), sich in 
einfachster Weise eine Selbsttestfahigkeit des erfindmigsgemaBen Aufiiehmersystems / 
AuslosessDsors (4) realisieren lasst, indem mittels dner Selbsttest-Elektrode (4. 1.6) . eine 
. Signaleinspeismig auf das Messwertatd&ielnnerelements (4.1) vorgenommen wird, und dieses 
Signal, welches infolge einer „Verkopplung", an einer oder mehreren einzelnen Elektrode / 
esselektrode (4.1.2), bzw. an einer Vielzahl von Messwertaufcehmerelementen (4.1.x) 
erscheint und iiberpruit wird / werden kann. 

Hierzu sind, neben der gemeinsamen Elektrode (4.1.1), wieder mindestens 2 eigenstandige / 
separate pbysikaHsch-elektrisclie Segmente (4.1.2, 4.1.6) (einzelne Mess elektro den) 
erforderUch, urn eine Testmoglichkeit des erfindungsgemaBen Aufiiehmersystems / 
Auslosesensors (4) zu realisieren. 



Figur 9 zdgt einea altemativen moglichen Aufbau sowie die Wixkungsweise des 
erfindungsgemaBen AuslSsesensors (4), welcher auf eine Fahrzeugstruktur (5) angebracht ist. 
Wie in Figur 5 sind auch bier die Korperschallwellen hinsichflich ihrer Ausbreitungsform in 
longitudinale (6.1) und transversale (6.2) KoiperschallweUen zu unterscheiden. Bei den 
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transversalen Korpersciiallwelleii (6.2) handelt es sich um Wellen, deren 
Schwinguiigsausrichtuiig senkrecht zur Ausbreitimgsriclituiig (6) steht, wie dieses auch 
beispielsweise bei alien etektromagnetischeii Wellen vorzufibaden ist. Bei den longitudiaalen 
Koiperschallwellen (6.1) handelt es sich hingegen "um WeUen, deren Schwingungsrichtimg 
langs / parallel zur Ausbreitungsrichtung' (6) / Forlpflaazungsriclitung (6) verlanfen. Hierbei 

i * 

sind- wieder die selben nachteiligen Eigenschaften / Eigenheiten der longitudiaalen 
Koxperschallwellen (6.1), sowie Gegebeiiheiten bzw. bei der Umsetzung zu Beachtendes, 
anzuiuhren, wie dies bei der Beschreibuiig zur Figur 5 bereits erfolgt ist. 

Wie aus der Figur 9 zu entnehmen ist, besteht das erfindungsgemaBe Aufiiehmersystem / der 
erfinduiigsgemaBe Auslosesensor (4)j, mit den pliysikalisclien Eigenschaften^ das's das 
Aufiiehmersystem / der Auslosesensor (4), zumindest ausschnittsweise die Spektrallaateile des 
Korperschalls oberhalb von 4 kilz erfassen kann, ans einem Trager (4.3), welcher 
vorzugsweise .als Substrat oder Verdrahtungstrager / Leadframe ausgebildet ist, an diesen 
mittels einer elastischen Kontaktierung (4.8.2), welche eine Vielzahl von elektrischen 
Kontaktstellen ermogUcht, ein Messwertaufiiehmerelement (4.1), welches vorzugsweise als 
Piezoelement ausgebildet ist, angebracht / kontaktiert ist. Auf der gegeniiberliegendeil Seite / 
Flache des Tragers (43), befindet sich eine aktive elektrische Signalauibereitungskomponente • 

• • * 

(4.2), welche bevorzugt als integrierte Halbleiterschaltung' realisiert ist, und sofem das 

Aujaiehmersystem / der Auslosesensor (4) Beschleunigungssignale bzw. ausschnittsweise die 

pektralanteile der Beschleunigung unterhalb 500 Hz, aufiiehmen und/oder erfassen konnen 

koll, ein Beschleunigungssensor (4.4) oder ein beschleunigungsempfibadhches Element (4.4). 

Der Tragers (4.3), sowie die darauf befindlichen Elemente (4.2, 4.4) als aiich die 

Kontaktierungselemente, welche vorzugsweise als Bondverbindungen (4.8.2) ausgebildet 

sind, sind von einem hermetisch dichtem umgebenden Hybrid-Gehause (4.5), bestehend aus 

einem Hybrid-Gehauseboden (4.5.1)- und einem Hybrid-Gehause-Deckel (4.5.2), umgeben / 

eingeschlossen. Die elektrische Anbiadung der erforderlichen Kontakte nach AiiBen erfolgt 

mittels den elastischen Kontaktierungeii (4.8.2), welche vorzugsweise als Bondverbindungen 

■ <■ 

ausgefuhrt sind, mit den" damit kontaktierten / verbundenen Steckerpins (8.1), die 
vorzragsweise, bzw. in diesem Beispiel, als Glasdurchfuhrungen des Hybrid-Gehause-Bodens 
(4.5.1) ausgefuhrt sind. 
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Das Messwertaufcehmerelement (4.1) isfhierbei mittels einer kraftschliissigen und/oder 
weitgehend formschliissigen Verbindimg, die vorzugsweise als visko-elastische 
BefestigimgsscMcht (7.2) ausgefuhrt ist, mit dem Hybrid-Gehause-Boden (4.5.1) verbmden, 
wobei die Signal-Ankopplung, nnd/oder die Signaliibertragung der longitudmalen 
KorperschallweUen (6.1), zwischen dem Messwertauftiehmerelemejit (4.1) und der 
Fabrzeugstruktur (5) - wie gestricbelt angedeutet -, • 

o mittels einer elastischen BefestigungsSchicbt (7.2) / visko-elastischen 

BefestigungsSchicbt (7.2), 
• o iiber das Hybrid-Gehause (4.5), insbesondere dem Hybrid-Gebause-Boden 

. (4.5.1), ■ . 
o md gegfebenenfalls iiber geeignete Mohtagemittel / einen geeigneten 

• Montageblock (11), 

erfolgt. 

• A 
% 

Wie aus der Figux 9 zu entnehmen ist, erfolgt die Signal-Ankopplung, und/oder die 
Signaliibertragung, zwischen dem Messwertanfiiehmerelement (4.1) und der Fahxzeugstruktur 
(5), mittels einer elastischen BefestigungsscMcht (7.2) / visko-elastischen Befestigungsschicht 
(7.2), welche eine Beeinflussung der Sigaaliibertxagungsstrecke und/oder der Signal- 
Ankopplnng hat. Mittels der elastischen Befestigungsschicht (7.2) / visko-elastischen 
BefestigungsscMcht (7.2) kfolgt hiefbei eine Dampfimg der unerwiinschten Signalanteile im 
Signalband der Signaliibertragungsstrecke und/oder der- Signal-Ankopplung, bzw. wixd damit 
eia bevorzugtes Durchlassverhalten der erwiinschten Signalanteile, gegeniiber unerwiinschten 
Signalanteilen, im Signalbaad der Signaliibertragungsstrecke und/oder der. Signal- 
Ankopplung erreicht. 

I 

. t. 

Das den Trager (4.3) mit Messwertaufiiehmerelement (4.1) umgebenden Hybrid-Gehause 
(4.5), bildet eiaen Schutz, zum Beispiei vor Feuchtigkeit, fur den Trager (4.3) mit 
Messwertaufcehmerelement (4.1) und bildet mit der Formgebung des Hybrid-Gehauses (4.5), 
eine Montagehilfe fur den Trager (4.3) mit Messwertaufiiehmerelement (4.1) fiir den/die 
darauffolgenden weiterfiihrenden Verarbeitungsschxitte dar. Diese konnen wie daxgesteUt 
darin bestehen, dass der Trager .(4-3) mit Messwertaufiiebmerelement (4.1), bzw. das 
umgebende Hybrid-Gehause (4.5), mittels eines Vergusses im entstehenden Hohlraum (10), 
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im zuiniadest tdlweise inngebeaden Montageblock (11) zumindest teilweise eingegossen / 
fixiert werden kann. 

* 

Das umgebenden Gehause (4.5) ist dafur vorbereitet, dass dieses mit einem geeignetem 
Montageblock (11) bzw. direkt mit der Fahrzeugstruktur (5) mittels einer V^brndung (9.1) / 
VerbiiidungssteUe (9.1) / Verbindungsnabt (9.1) verbindbar ist; wobei die Verbindimg (9.1) / 
VerbindmigssteUe (9.1) / Verbindxmgsnakt (9.1) als SchweiJJ-, Lot-, oder KlebeverbiBdimg 
ausgefiiirt sein kami. Im Berdch des Montageblocks (11), sorgt die Formgebung des 
Montageblocks, oder des Aufiaehmersystem / Auslosesensor (4), im Kontaktbereich fur den 
erforderUcben Toleranzausgleiob zwischen dem Aufiaehmersystem / Auslosesensor (4) und 
der Fahrzeugstruktur (5). Der gezeigte Montageblock (1.1) ist hierbei jedoch nicht z^vingead 
erforderlich, wemi die Fahrzeugstruktur (5) eine Aufcahme aufweist, welche als Gegenstack 
zum Aufaehmersystem / Ausl5seseasor (4) ausgebildet ist, oder eine Ausformung aufweist, 
wie diese der Montageblock (1 l).h.atte. 

Zusatzlich zur Verbiadung (9.1) / Verbindungsstelle (9.1) / Verbindungsnaht '(9.1), 
insbesondere wenn difese als Klebeverbindung ausgefuhrt wird, kann diese mittels einer 
zusatzHchen nicht naher dargesteUten mechanischen Fixierung, vorzugsweise als Klemm- 
oder Schraubverbindung ausgefuhrt, untersttttz werden, damit beispielsweise der 
Montageprozess im Fahrzeug (5) vereinfacht wixd, bzw. die Trocken- / Aushartezeiten nicht 
abgewartet werden miissen. • 

ft 

per Montageblock (11) ist mit der Fahrzeugstruktur (5) mittels einer Verbindung / 
VerbiQdungssteUe, die wie in der Figur gezeigt als Befestigungsschraube/n (12) reaHsiert ist, 
verbmiden, wobei diese Verbindung / VerbindungssteUe zusatzhch oder altemativ mit einer 
Schraub-, SchweiB-, Lot-, oder Klebeverbindung ausgefOhrt'sein kann. 

■ 

Das -erfindungsgemaBe Aufcehmersystem / Auslosesensor (4), welches ftir Diagnose- und 
Sicberheitsvorrichtung geeignet ' ist, zeichnet sich dadurch • aus, dass das 
Messwertaufiiehmerelement (4.1) besbnders geeignet ist, mn KorperschaUwellen, 
insbesondere longitadinale : KorperschaUweUen (6.1), za erfassen, ' und dadurch 
Erkenmmgsvoirichtungen bzw. entsprechende'weiterfuhrende Steuergerate zur Uberwachung 
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/ Auswertung fur Crash-Sigaaturen, Lagerschaden, BremsverschleiB, Fahfbalmbelageii, . 
VerbrenmingsanomaHea oder Drohngerauschen rea]isiert werden konnen. Bei "den auf das 
erfmdtingsgemafie Aufixehmersystem / Auslosesensor (4) einwirkendeii Krafte, kann es sich 
um' Axial-, Biege-, Scher-, Torsionskrafte und gegeb^enfalls Beschleunigungskrafte handeM. • 



Figur 10 zeigt eine Detaildarstellung der Kontaktierung / KontaktsteUe einer 
Signalubergangsstelle / Signalpfadesj am Beispiel eines Montageblocks (11). 
Hierbei ist ein Montageblocks (11) mittels einer Befestigungsschraube (12), aixf eine 
Fahrzeugstruktur (5), ' durch diese longitudinale KSrperschaliwellen (6.1) verlaufen, 



angebracht. 

Als Besonderheit, bzw. als Detail, sind hierbei im Ubergahgsbereidh der Signal-Ahkopplung, 

» * * * * ^ 

bzw. der Sigaalubertragung der Kdrperschallweilen, zwischen dem Montageblock (11) und 
der Fahrzeugstruktur (5), die spezielLen mechanische Kontaktstrukturen (11.1), welche 
insbesondere vorzugsweise als V-fdrmige zylindrische / radiale Strukfuren oder als V-formige 
ovale Strukturen oder als V-fdrmige laagliche Strukturen, ausgebildet sind, zu sehen. 

• ■ 

Je nach geometcischen Formgebung bzw. die Anordnung der Kontaktsttukturen (ll.l), wird 
ein Emfluss auf die Signal-Ankopplung, und/oder die Sigaalubertragung der 
Korpef schaUweUen erreicht. 

Mittels der Formgebung bzw. die. Anordnung der Kontaktstruktxiren (11.1) des 
Montageblocks (1 1), bzw. altemativ der KontaktttbergangssteUe, lasst sich eb^so wie mittels 
der elastischen Koppelschicht (7.1) / visko-elastischen Koppelschicht (7.1) bzw. mittels der 
elastischen Befestigungsschicht (7.2) / visko-elastischen Befestigungsschicht (7.2), eine 
Dampfong der unerwiinschten Signalanteile im Signalband der Signalubertragungsstrecke 
und/oder der Signal-Ankopplung, bzw. wird damit ein bevorzugtes Durchlassverhalten der 
erwunschten Signalanteile, gegeniiber unerwiinschten Sigualanteilen, im Signalband der 
Signalubertragungsstrecke und/oder der Signal-Ankopplung erreichen. 

Falls beispielsweise ein Bewegungsablauf gemessen werden soU, so sind die Abmessungen 
der Sixukturelemeate (11.1) kleiner / kiirzer, bzw. kleiner / kurzer beabstandet zu realisieren, 
als die kurzeste zu erfassende WeUenlange ist. 
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SoU hingegen beispielsweise ein Wellexifilter realisiert werden, so sind die Abmessimgen der 
Strukturelemente (11.1) grofier / langer, bzw. groBer / langer beabstandet zu realisieren, als 
die langste zu erfassende WeUealange ist 



Figur 11 zeigt eiaen altemativen mSglichen Aufbau sowie. die Wirkungsweise des 
erfiudimgsgemaBen.Auslosesensors (4), welcher auf eine Fahrzeugstruktur (5) angebracht ist. 
Wie bereits in Figur 5 und Figur 9 erortert, sind auch hier die Korperschallwellen hinsichtlich 
iirer Ausbreitungsform ra longitudinale (6.1) und transversale (6.2) Korperschallwellen zu 
unterscheiden. Bei den transversaleu Korperschallwellen (6.2) haadelt es sich um WeUen, 
deren Schwinguagsausiichtung senkrecht zur Ausbreitungsrichtuiig (6) stdht, wie dieses auch 
beispielsweise bei aUen elektromagnetischen WeUen vorzufinden ist. Bei den Ibngitudinalen 
Korperschallwellen (6.1) handelt es sich hingegen um WeUen, deren Schwingungsrichtung 
langs / parallel zur Ausbreitungsrichtting (6) / Fortpflanzuhgsrichtung (6) verlaufen. Hierbei 
sind wieder die selben nachteiUgen Eigenschaften / EigeDheiten der. longitudinalen 
Korperschallwellen (6.1), sowie Gegebenheiten bzw. bei der Umsetzung zu Beachtendes, 
anzufuhren, wie dies bei der Beschreibung zur Figur 5 bereits erfolgt ist., 

Wie aus der Figur 11 zu entnehmen ist, besteht das eriSndungsgemaBe Aufiaehmersystem / der 
erfindungsgeniaBe- Auslosesensor (4), fait den physikalischen Eigenschaften, dass das. 
Aufaehmersystem / der Auslosesensor (4), zumindest ausschnittsweise die Spektralanteile des 
Korperschalls oberhalb von 4' kHz erfasseu kann, aus eiaem Trager (4.3), welcher 
vorzugsweise als Substrat oder Verdxahtungstrager / Leadjframe ausgebildet ist, an diesen 
mittels einer kraftschlussigen und/oder weitgehend formschliissigen Verbindung, die 
vorzugsweise als Klebestelle oder LotsteUe (4.8.3) ausgefiihrt ist, ein 
MesswertaujBaehmerelement (4.1), welches vorzugsweise als Piezoeletnent ausgebildet ist, 
angebracht / kontaktiert ist. Auf der gegeniiberHegenden Seite / Flache des Tragers (4.3), 
befindet sich eine aktive elektrische Signalaufbereitungskomponente (4.2), welche bevorzugt 
als integrierte Halbleiterschaltung reahsiert ist, und sofem das Aufiaehmersystem / der 
Auslosesensor (4) Beschleunigungssignale bzw. ausschnittsweise die Spektralanteile der 
Beschletmigung unterhalb 500 • Hz, aufaehmen und/oder erfassen konaen ■ soU, ein 
Beschleunigungssensor (4.4) oder era besdhleunigungseinpfindhches Element (4.4). Der 
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Tragers (4.3), sowie die darauf befindlichen Elemente (4.2, 4.4) als auch die 
KontaMerungselemente, welche vorzugsweise als Bondverbindungen (4.8.2) ausgebildet 
siiid, . siad von einem hermetisch. dichtem umgebenden Hybrid-Gehause (4.5) umgeben / 
eingeschlossen. Die elektrische Anbindimg der erforderlicben Kontakte nacli AiiBen erfolgt 
mittels den elastiscben Kontaktierungen (4.8.2), welcbe vorzugsweise als Bondverbiadimgen 
ausgefuhxt sind, mit den damit kontaktierten / verbimdenen Steckerpins (8.1), die 
vorzugsweise, bzw. in diesem Beispiel, als Glasdurchfiilinmgen des Hybrid-Gehauses (4.5) 

* 

ausgeftlhrt sind. 

Das Messwertau&ehmerelement (4.1) ist ndttels einer kraftschlussigen und/oder weitgehend 
fomischlussigen Verbindung, die vorzugsweise als Klebestelle oder Lotstelle (4.8.3) 
ausgefuhrt ist, mit dem Trager (4.3) verbunden, wobei die Signal-Ankopplung, und/oder die 
Signaliibertragmig der longitudinalen KoiperschallweUen (6.1), zwischen dem 
Messwertaufiaehmerelerneht (4.1) xmd der Falirzeugstruktur (5), mittels einer 

o stairen Ankopplung (7.3), welcbe sich inrierhalb des Hybrid-Gehauses (4.5) 

befindet,und , ' • 

o einer dem Hybrid-Gehause (4.5), zumindest im Bereich des Messwert- 
, aufiiehmerelement (4.1), umgebenden Vergusses (4.6) oder radial umgebenden 
elastischen Koppelschicht (7.1) / visko-elastischen Koppelschicht (7.1), 

erfolgt. 

* • 

Wie aus der Figur 11. zu entnehmen ist, erfolgt die . Signal-Ankopplung, und/oder die 
Signaltlbertragung, zwischen dem Messwertaufiiehmerelement (4.1) und der Fahrzeugstruktur 
(5), mittels des umgebenden Vergusses (4.6) oder der radial umgebenden elastischen 

* • 

Koppelschicht (7.1) / visko-elastischen Koppelschicht (7.1), welche/r eiae Beemflussmg der 
Signalubertragimgsstrecke und/oder der Signal-Ankopplimg hat. Mittels des umgebenden des 
umgebenden Vergusses (4.6) oder der radial umgebenden elastischen Koppelschicht (7.1) / 
visko-elastischen Koppelschicht (7.1) erfolgt hierbei eine Dampfung der unerwiinschten 
Signalaateile im Sigaalband der Signalixbertragungsstrecke und/oder der Signal-Ankopplung, 

t 

bzw. wird damit ein bevorzugt.es Durchlassverhalten der erwiinschten Signalanteile, 
gegenuber unerwunschten Signalanteilen, im Signalband der Signalubertragungsstrecke 
und/oder der Signal-Ankopplung erreicht. 
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Mittels der kraflschliissigen -und/oder formschliissigen ' Verbinduag / Kontaktierung (4.8.3) 
zwischen dem Trager (4.3) imd dem Messwertaufaehmerelemeiit (4.1), die vorzugsweise als 
Klebestelle oder Lotstelle ausgefuhrt ist, wird gleichzeitig eiae elektrische Signaliibeitragung, 
bzw. wird gleichzeitig eine Vielzahl von elektrischen Kontaktstellen ennoglicht. Als Beispiel, 
bzw. als Vertreter fur die anderen Signale, ist in dieser Figur die gemeinsame Elektrode 
(4.1.1) des Messwertaufaehmerelements (4.1) gezeigt, welche* uber die Verbiadung / 
Kontaktierung (4.8.3) zum Trager (4.3), bzw. mittels einer Durchkontaktieruiig (4.3.1) durch 
den Trager hindurch zvir elektrische Signalaufbereitungskdmponente (4.2) gefuhrt wird. 

Wie aus der Figur 1 1 weiter zu entnehmen ist, ist ia diesem Aiisfuhrungsbeispiel, abweichend 
zu den Ausfubrungsbeispielen der Figuren 5 und 9, das Messwertaufiiehmerelement (4,1) 
seokfecht / im rechten Winkel bzw. ixngefahr im Winkel voil 90 Grad zum Trager (4.3) 
angeordnet, wodurch eine .zusatzliche Unterdnickung / Dampfung der unerwimschten 
trans versalen Koiperschallwellen (6.2) erreiobt wird. 

Das den Trager (4.3) mit Messwertaufeehmerelenienli (4.1) umgebenden Hybrid-Gehause 
(4.5), bildet einen Schutz, zum Beispiel vor Feuchtigkeit, fiir den Trager (4.3) mit 
Messwertaufiiehmerelement (4.1) und bildet mit der Fonngebung des Hybrid-Gehauses (4.5), 
eiae Montagehilfe fur den Trager (4.3) mit Messwertaufiiehmerelement (4.1) fiir den/die"' 
darauffolgenden weiterfixbrenden Verarbeitungsschritte dar. Diese konnen wie dargesteUt 
darin bestehen, dass der Trager (4.3) mit Messwertaufiiehmerelement (4.1), bzw. das 
uingebende Hybrid-Gehause (4.5), mittels eines Vergusses (4.6) oder der radial umgebenden 
elastischeii Koppelschicht (7.1) 7 visko-elastischen Koppelschicht (7.1) im entstehenden 
Hohlraum (10), zumindest teilweise eiagegossen/ fixiert werden kaim. 

Das umgebenden GeMuse (4.5) ist dafur vorbereitet, dass dieses * direkt mit der 
Fahrzeugstruktiir (5), bzw. mit einem nicht naher gezeigtem geeignetem Montageblock (11), 
mittels einer Verbindung (9.1) / Verbindungsstelle (9.1)./ Verbiadungsnaht (9.1) verbindbar 
ist, wobei die Verbindung (9.1) / Verbindungsstelle (9.1) / Verbindungsnaht (9.1) als 
SchweiB-, Lot-, oder KHebeverbindung ausgefuhrt sein kann. fin Bereich der Montagestelle, 
sorgt die Formgebung des Kontaktstelle, oder des Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), im 



I 
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Kontaktbereich fur den erforderlichen Toleranzausgleieh zwisclieai dem Au&ehmersystem / 
AuslQsesensor (4) \md der Fahrzeugstruktur (5). Der andiskatete Montageblock (11) ist 
Merbei jedoch mcht zwingend erforderUch, werm die Fahrzeugstruktur (5) eine Aufeahme 
aufweist, welcbe als Gegenstuck zum Au&ehmersystem / Auslosesensor (4) ausgebildet ist, 
Oder eiae Ausformimg aufweist, wie diese der Montageblock (11) Mtte. 

Die obeii bereits aadiskatierte zusatzUche Unterdriickimg / Dampfimg der unerwimschten 
transversalen KorperschaUweUen (6.2), gegeailber den longitudinalen KorperscliaUwellen 
(6.1), wijd neben der speziellen Anordnung des Messwertaufiiehmerelements (4.1), welciaes 
senkrecht / im rechten Winkel bzw. imgefahr im.Winkel von 90 Grad zvm Trager (4.3) 
angeordnet ist, auch dadurch erreicht, dass die Struktur des Fahrzeuges, bedingt durch die 
Offiiung zur Anfiiahme des Au&ehmersystems / Auslosesensors (4), eine Unterbrechmig der 
Ausbreittogsrichtung der transversalen KoiperschallweUen (6.2) entstekt, und nur eine 
Einkopplung der longitudinalen Korperschallwellen (6.1) ermogUcht / begiinstigt wird. 

ZusatzHch zur Verbindung (9.1) / VerbindungssteUe (9.1) / Verbindungsnaht (9.1), 
insbesondere wenn diese als E^ebeverbindung ausgefuhrt wird, kann diese mittels einer 
zusatzliclien nicht nSber dargestellten mechanischen Fixierung, vorzugsweise als Klernm- 
oder • Schraubverbindung ausgefiibrt, unterstutz werden, damit beispielsweise der 
Montageprozess im Fabrzeug (5) veroLiifecht wird, bzw. die Trocken- / Ausbartezeiten nicht 
abgewartet werden mtissen. , 

Das erfindungsgemaBe Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), welches fur Diagnose- und 
SicherhdtsvoiriGhtung geeigaet ist, zeichnet sich dadurch aus,- dass . das 
Messwertaufcehmerelement (4.1) besonders geeignet ist, um Korperschallwellen, 
.insbesondere longitadinale KoiperschaUweUen (6.1), zu erfassen, und dadurch 
Erkemungsvorrichtungen bzw. entsprechende weiterfiihrende Steuergerate zur Uberwachung 
/ Auswertung fur Crash-Signaturen, Lagerschaden, Bremsverschleifi, Fahrbahnbelagen, 
Verbrennungsanomahen oder Drohngerauschen realisiert werden konnen. Bei den auf das 
• erfinduiigsgemaBe Aufiiehmersystem / Auslosesensor -(4) einwirkenden Krifte, kann es sich 
um' Axial-, Biege-, Scher-, Torsionskrafte und gegebenenfalls Beschleunigungskrafte handehi. 
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Patentansprache 

L, Aufeiehmersystetn-/ Ausloseseasor (4), geeignet fflr Diagnose- / Siclierheitsvoiriclitung, 
insbesondere Airbag und Gurtstrainmer, in Kraitfahrzeugen (1), bestehend ans mindestens 
r einem Trager (4.3), welcher vorzugsweise als Substrat oder Verdrahtuiigstrager / Folie 
ausgebildet ist, 

- einem Messwertau&ehmerelement (4.1), welches vorzugsweise als Piezoelement 
ausgebildet ist, 

- einer aktLven elektrischen Signalaufbereitungskomponente (4.2), welche bevorzugt als 
integrierte Halbleiterscbaltung realisiert ist, und 

- einer umgebenden Struktur, welche als Gehause (4. 1 0) oder als Hybrid-Gehause (4.5) 

ausgebildet ist, 

mit den physikalischen Eigenschaften, dass das AufcehmersystemV deir Auslosesensor (4), 

- zumindest ausschniftsweise die Spektralanteile des Korperschalls oberhalb von 4 kHz, 

• • • • 

insbesondere die longitadinalen Korperschallwellen, und gegebenenfalls 

- ausschnittsweise die Spektralanteile der Beschleunigimg unterhalb 500 Hz, aufiiehmen 
und/oder erfassen kann, 

dadiirch gekennzeiclinet, dass 

- das Messwertaufiiehmerelement (4.1) mittels einer braftschltlssigeii und/oder 
weitgehend formschlussigen Verbindung, die vorzugsweise als visko-elastische 
Befestigungsschicht (7.2) ausgefiihrt ist, mit dem Hybrid-Gehause-Boden (4.5.1) 
verbunden ist, und • 

'- . die Sigual-Ankopplung, . und/oder die Sigualubertragung der longitudinalen 
KoiperschaUweEen, zwischen dem Messwertaufiiehmerelement (4.1) und der 

Fahrzeugstruktur (5), 

o mittels einer elastischen Befestigungsschicht (7.2) / visko-elastischen 

Befestigungsschicht (7.2), 
o liber das Hybrid-Gehause (4.5), insbesondere dem- Hybrid-Gehause-Boden 

. (4.5.1), 

o und gegebenenfalls uber geeignete Montagemittel / einen geeigneten 
Mbntageblock (1 1), 

erfolgt. 
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2., Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fur Diagnose- / Sicherheitsvomchtung, 
insbesondere Airbag und Gurtstrammef, in Kraftfahrzeugen (1), bestehend aus nnndestens 

- einem Trager (4.3), welcher vorzugsweise als Substrat oder Verdrahtungstrager / Folic 
ausgebildet ist, 

- einein Messwertaufaehmerelement (4.1), welches vorzugsweise als Piezoelement 

* 

ausgebildet ist, 

- eineir aktiven elektrischen Slgnalaufbereitungskomponente (4.2), welche bevorzugt als 
integrierte Halbleiterschaltung realisiert ist, .imd 

- - eiaer mngebenden Sixaktur, welche als Gehause (4.10) oder als Hybrid-Gehause (4.5) 

ausgebildet ist, 

mit den physikalischen Eigenschaften, dass das Aufiiehmersystem / der Auslosesensor (4), 

zumindest ausschnittsweise die Spektralanteile des Koxperschalls oberhalb von 4 kHz, 
insbesondere die longitudinalen Koiperschallwellen, und gegebenenfalls 

r 

- ausschmttsweise die Spektralanteile der Beschleumgung unterlialb 500 Hz, aufaehmen 

und/oder erfassen kann, 
• *• 

dadur ch gekeunzeichnet, • dass 

- das Messwertaufiiehmerelement (4.1) mlttels eiher kraftschliissigen und/oder 

weitgehend fonnschltissigen Verbiadung, die vorzugsweise als visko-elastische 

. Befestigungsschicht (7.2) ausgefuhrt ist, mit dem Hybrid-Gehause-Boden (4.5.1) 
verbunden ist, 

- der Trager (4.3) mit Messwertaufiiehmerelement (4.1), in eiaem heimetisch dichtem 
umgebenden Hybrid-Gehause (4.5) eingeschlossen ist, md 

- die Signal-Ankopplung, und/odsr die Signaltibertragung, zwischen dein 
Messwertaufiiehmerelement (4. 1) und der Fahrzeugstruktur (5),. 

9 

' o mittels einer elastischen Befestigungsschicht (7.2) / visko-elastischeii 
Befestigungsschicht (7.2), 

o xiber das Hybrid-Gehause (4.5), insbesondere dem Hybrid-Gehause-Boden 
(4.5.1), 

o und gegebenenfalls xiber geeignete MontagemLttel / einen geeigneten 
Montageblock (1 1), 

erfolgt. 



-34- 

3., Aufiielimersystein / Auslosesensor (4), geeignet fur Diagnose- / Sicherheitsvorrich.tungj 
nach Anspruch 1 mid 2, daduxch. gekennzeichnet, dass mittels der elastisclien 
Befestigungsschicht (7.2) / visko-elastischen Bbfestigiiugsschicht (7.2) eine Beeinflussung der 
Sigaalubertraguiigsstrecke imd/oder der Signal- Ankopplimg erfolgt. 

4., Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fur Diagnose- / Sicherheitsvomclitung, 
nach Anspruch 1 bis 3, dadtirch gekennzeichnet, dass mittels der elastischen 
Befestigungsschicht (7.2) / visko-elastischen Befestigungsschicht .(7.2) eine Dampfung der 
imerwxinschten Signalanteile im .Signalband der Signaltibertragungsstrecke und/oder der 
Signal- Ankopplung erfolgt. 

* * 

5., Aufiiehmersysteai / Auslosesensor (4), geeignet fur Diagnose- / Sicherheitsvorfichtung, 
nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass mittels der elastischen 

Befestigungsschicht (7.2) / visko-elastischen Befestigungsschicht (7.2) ein bevorzugtes 
Durchlassverhalten der erwiinschten Signalanteile, gegenixber unerwitaschten Signalanteilen, 
im Signalband der Signaltibertragungsstrecke und/oder der Signal- Ankopplung erreicht wird. 

6., Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fur Diagnose- / Sicherheitsvorrichtungj 

nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekeinazeichnetj dass der Trager (4.3) mittels einer 

• * » 

elastischen Kpntaktierung (4.8.2) mit dem Messwertaufiiehmerelement (4. 1) verbunden ist. 

7., Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fiir Diagnose- / Sicherheitsvorrichtuhg, 
nach Anspruch 1, 2- und 6, dadurch gekennzeichnet, dass mittels der elastischen 
Kontaktierung (4.8.2) eine Vielzahl von elektrischen Kontaktstellen ermoglicht wird. 
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8., Aufaehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet filr Diagnose- / Sicherheitsvomclxtimg. 
iulbesondere Airbag mid Gixrtstrannner, m Kraftfahrzeugen (1), bestehend aus rnindestens 

- einem Trager (4.3), welcher vorzugsweise als Substrat oder Verdrahtungstrager / FoHe 
ausgebildet ist, 

- einem Messwertaufeehmereletnent (4.1), welches .vorzugsweise als Piezoelement 
ausgebildet ist, 

- einer aktiven elektrischen Signalaufbereitungskomponente (4.2), welche bevorzugt als 
integrierte Halbleiterschaltung realisiert ist, und 

- einer umgebenden Struktur, welche als Gehause (4.10) oder als Hybrid-GeMuse (4.5) 

■ * 

ausgebildet ist, 

imt den physikalischen Bigeaschaftea, dass das Aufcehmersystem / der Auslosesensor (4), 
. zuniindest ausschnittsweise die Spefctralanteile des KSrperschaUs oberhalb von 4 kHz, 
•insbesondere die longitudinalen KorperschallWellen, und gegebenenfalls . 

- ausschnittsweise die Spektralanteile der Beschleunigung unterhalb 500 Hz, au&ehmen 
und/oder erfassen kann, 

dadurch gekennzeichnet, dass 

- das Messwertaufeehmerelement (4.1) mittels einer kraftschlussigen und/oder 
weitgehend formschliissigen Verbindung, • die vorzugsweise als visko-elastische 
Befestigungsschicht (7.2) ausgefuhrt ist, nait dem Hybrid-Gehause-Boden (4.5.1) 

« 

verbimden ist, 

- der Trager (4.3) init Messwertau&ehmerelement (4.1), in einem hermetisch dichtem 
nmgebenden Hybrld-Geh^use (4.5) eingeschlossen ist, wobei der Trager (4.3) nuttels 
einer elastischen Kontaktienmg (4.8.2) mit dem Messwertaufiiehmeretont (4.1) 
verbimden ist, imd 

- die Signal-Ankopplung, und/oder die Signalubertragung, zwischen dem 
Messwertaufiiehmerelement (4. 1) und der Fahrzeugstruktur (5), 

' o mittels einer elastischen Befestigungsschicht' (7.2) / visko-elastischen 

Befestigungsschicht (7.2), 
o liber ■ das Hybrid-Gehause (4.5), insbesondere dem Hybrid-Gehause-Boden 

(4.5.1), 

o und gegebenenfalls iiber geeignete Montagemittel / einen geeigneten 
Montageblock (1 1), 

erfolgt. 
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9., Airfiiehmersysteni / Auslosesensor (4), geeignet fiir Diagnose- / Sicherheitsvoirichtung,- . 
nacli Anspruch 1, 2 nad 8^ dadurch gekennzeiclmet, dass sidh der Trager (4.3) rait 
Messwertaufiiehmerelement (4.1), in eiaem umgebenden Hybrid-Gehause (4.5) befindet. 

10., Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fiir Diagnose- / Sicherheitsvoirichtung, 
nach Anspruch 1, 2, 8 und 9, dadurch gekennzeichnet, dass das den Trager (4.3) mit 
Messwertaufiiehmerelement (4.1) umgebenden Hybrid-Gehause (4.5), einen Schutz fiir den 
Trager (4.3) mit Messwertaufiiehmerelement (4.1)bildet. 

11., Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fur Diagnose- / SicherheitSYorrichtung, 
nach Anspruch 1, 2, 8 und 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Formgebung das den Trager 
(4.3) nait Messwertaufiiehmerelement (4.1) uingebenden Hybrid-Gehause (4.5),- eine 
Mohtagehilfe fiir den Trager (4.3) mit Messwertaufiiehmerelement (4.1) bildet. 

12.5 Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fEir Diagnose- / Sicherheitsvorrichtung, 
nach einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Trkger 
(4.3) mit Messwertaufiiehmerelement (4.1), bzw. das umgebende Hybrid-Gehause (4.5), 
mittels einds Vergusses im entstehenden Hohlraum (10), im ziiraindest teilweise umgebenden 
Montageblock (1 1) zumindest teilweise eingegossen / Sxioxt werden karm. 

tl3., Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fur Diagnose- / Sicherheitsvorrichtung, 
nach einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass das 
unigebenden Hybrid-Gehause (4.5) mit der Fahrzeugstruktur (5) und/oder dem Montageblock 
(11) anittels einer Verbindung (9.1) / Verbindungsstelle (9.1) / Verbindungsnaht (9.1) 
verbindbar ist. 

14.,- Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fiir Diagnose- / Sicherheitsvorrichtung, 
nach einem oder mehreren der Ansprache 1 bis 13,' dadurch gekennzeichnet, dass die 
Verbindung (9.1) / Verbindungsstelle (9.1) / Verbindungsnaht (9.1) als SchweiB-, Lot-, oder 
Klebeverbindung ausgefuhrt sein kaon. 
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15., Aufaehmersystena / Auslosesensor (4), geeignet fur Diagnose- / Sicherheitsvomchtuiig, 
naJh einem oder mehrerea der Ansprache 1 bis 14, dadurch gekemzeiclmet, dass die • 
Verbindung (9.1) / Verbindungsstelle (9.1) / Verbindungsnalxt (9.1), zusatzUch mit einer 

• * 

« 

mechanischea Fixierung imterstutz werdeh kann. 

16., Aufiaehmersystem / Auslosesensor (4), geeigaet ftir Diagaose- / Sicherheitsvomchtung, 
naih einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 15, dadurch gekeoBzeichnet, dass es sich bei 
der zosatzUchea raechamschen Fixierung um eine Klennn- oder Schraubverbindung handelt. 

17., Aufcebmersystem / Auslosesensor (4), geeignet ftir Diagaose- / Sicberheitsvorrichtung. , 
naJb einena oder mehreren der Anspruche 1 bis 16', dadurch gekennzeichnet, dass der 
Montageblock (11) mit der FahrzeugstruMur (5) mittels einer Verbindung / Verbindungsstelle 
verbunden ist. 

* * 

18., Aufcehmersystem / AuslSseseosor (4), geeignet ftir Diagaose- / Sicherheitsvorrichtung, 
naih einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 17, dadurch gekeanzeichnet, dass die 
Verbindung / VerbindungssteUe als Schraub-, SchweiB'-, Lot-, oder Klebeverbindung 
ausgefuhrt sein kam. 

19., Aufiiehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fur Diagnose- / Sicherheitsvorrichtung, 
nach einem oder mehrerea der Anspriiche 1 bis 18, dadurch gekeanzeichnet, dass der 
ontageblock (11) oicht erforderUch ist, wena die Fahrzeugstruktur (5) eine Aufeahme 
aufweist, welche als Gegeostilck zum AuJaehmersystem / Auslosesensor (4) ausgebildet ist, 
Oder, eine Ausformung aufweist, wie diese der Montageblock (1 1) hatte. 

20., Aufixehmersystem / Auslosesensor (4), geeignet fiir Diagnose- / Sicherheitsvorrichtung, 
naih einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 19, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Messwertaufeehmerelement. (4.1) geeigaet ist, um Koxperschallwellea, msbesondere 
longLtudinale KoiperschallweUen (6.1), zu erfassen. 

21., AufiiehmersysteDi / Auslosesensor (4), geeignet fiir Diagaose- / Sicherheitsvorrichtung, 
naJh einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 20, dadurch gekeanzeichnet, dass es sich bei 
deh Diagnosevorrichtungea um Erkennungsvorrichtungen fur Crash-Sigaaturea, Lager- 
schaden, BremsverschleiB, VerbremungsaaomaHea oder Drohngerauschen handehi kann. 
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B ezugszei cheBliste. 



1 Fahrzeiig 

2 Steiiergerat 

« r 

2.1 Auswerteeinheit 

4 

3 ausgelagerte Assistenizsensoren 

* 

3.1.2 ausgelagerte Assistenzseiisoren init X'^y-Seosierung ^ 

3 .2 Upfrontsensor / Assistenzsensoren mit x-SeoSierung 

3 3 • Upfrontsensor / Assistenzsensoren imt x-Sensierung 

4 Aufcehm^system / Auslosesensors (in^besondere als Korperschallsensor ausgebildet) 

4.0 Sensorkorper 

4.1 Messwertaufcehmerelements (insbesbndere als Piezoelement ausgebildet) • 
4.1.1 Gemeinsame Elektrode des Messwertaufiaehmerelements (4. 1) 

4 1 2 Einzebie Elektrode / Messelektrpde des Messwertaufiifehmereiements (4.1) 
4 1 3 Facetten-Anordnung / Vielzabl von einzelne Messelektxoden des Messwertaufc. (4. 1) 
4 1 4 Airay^Anordnung / Vielzahl von einzelne Messelektroden des Messwertaufii: (4,1) 
4.1-5 . Digital-Elektroden-Anordnung dor einzelne Messelektroden des Messwertaufix. (4.1) 
4 1 6 Selbsttest-Elektrode des Messwertaufriehmerelements (4.1) 

4.2 elektriscke Beschaltung (insbesondere integriorten Signalaufbereitungsscbaltung / 
Verstarkerschaltung / Verarbeitmigseialieit) 

4.2.1 Ausgang der elektrischen Bescbaltung 

4.3 Trager (insbesondere Substrat / Verdrabtungstxager / Tragerplatte) 

4.3.1 Durchkontaktierung 

4.3.2 KontaktfLache / „K:ontakt-BaIL" / „Bunip" 

4.3.3 Verdrahtuiigsleitimg 

4.4 Beschlemiigungsseiisor (bbscmeimigimgsempfmdliches Element) 

4.5 Hybrid-Gehause • 
• 4.5.1 Hybrid-Gehause-Boden 

4.5.2 Hybrid-Gebause-Deckel 

4.6 Verguss 

4.7 Moldihaterial (Moldmasse) . 



4.8. 1 Kontaktierscliicht (ggfls. als elastische Kontaktierschicht ausgefiihrt) 

4. 8 .2 Kontaktierimg (ggfl. als elastische Kontaktierung / Bondverbindmg ausgefiihrt ) 

4.8.3 Kohtaktierung (vorzugsweise als Klebestelle oder LotsteUe- ausgefiihrt) 

4.9 Lead-Frame 

4.10 Gehause 

5 • Fahrzeugstruktur (Karosserie) 

6 Ausbreitimgsrichttmg / Fortpflanzungsrichtuag /StoBrichtung 

6.1 longitudiaaleKoiperschallwelle/n 

6.2 transversale K6rperschallwelle/n 

■ 

6.3 BeschLeuBigungssignal-Spektralanteile / Beschleunigungssignalanteile 

7.1 elastiscke Koppelschicht 

7.2 visko-elastische Befestigungsschicht 

7.3 staire Ankopplung 

8.1 Steckeipin " • ' 

8.2 Anschlussstecker 

9 timlaixfende Verbindungsstelle 

- 9.1 Verlbindungsstelle (z.B. SchweiB- Lot- oder Klebeverbindimg; ggfls. irailaufend) 

10 Hohlraxim ' . 
.11 Montageblock 

11.1 KontaktsteUe (z.B. V-forxnige zylindrisch / ovale / langlich Siruktur-Elemeiite) 

2 Befestigimgsschraube/n 
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7:nsamTnenfassmig 



Die' Erfindung belxifft einen Sensor imd/oder ein Sensorsystem / Aufiiehmersystem 
(Auslosesensor), msbesondere geeignet fur em Insasseixschutzsysteme / UnfaUschutzsysteme, . 
nuttels diesem beispielsweise nut wenigen Auslosesensoren eine einfache sowie prSase 
Seusierung uiad ErWmxg v6n unterScMedUchen Crashartea / Fahrsitaationen / dynaroischen 
Ablaufen emiogHcht wird, wobei insbesondere die mechamsche Realisierung, bzw. die 
SigtialaBkopplung / der Signalpfad sowie der geometriscbea Formgebung, insbesondere der 
Messwa^eraufiaehmerelemente, von besonderer Bedeutung sind, -da mittels diesen 
MaBnahmen beispielsweise bevorzagte Frequenzbereicbe am Ansgang des Sensorsystems / 
Anfcebmersystems (Anslosesehsors) zur Verfflgung gesteUt werden bzw. gestelll werden 
konnen, damit ein aiafwendiges herausfiltem der erforderUchen Frequenzen, mittels speziellen 
Filtereinxicbtungen am Ausgang des Sensors, aus dem soxxst tiblichem breitbandigen 
Beschleuuigungssignal entfallt. 
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